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REMARKS 

Applicant respectfully requests reconsideration of the present application in view of 
the foregoing amendments and in view of the reasons that follow. 

Information Disclosure Statement 

Applicant gratefully acknowledges the attachment to the Office Action of the 
PTO/SB/08 forms filed on October 20, 2006 and September 7, 2007. However, the Office 
did not consider and initial references A2-A1 1 listed on the PTO/SB/08 filed on January 19, 
2005. The Office states on pages 2-3 of the Office Action that copies of these references 
were not received. As noted in the Information Disclosure Statement filed on January 19, 
2005, copies of documents cited in the PTO/SB/08 form were not provided because copies 
should have been provided by WIPO. 

However, Applicant has enclosed copies of these references in order to advance 
prosecution of this application. Applicant respectfully requests the Office to provide a signed 
and initialed copy of the PTO/SB/08 form filed on January 19, 2005 with the next Office 
correspondence. 

Allowable Subject Matter 

Claims 38-46 and 64 are now pending in this application. All other claims have been 
cancelled. All of the pending claims have been allowed. 

Conclusion 

Applicant submits that the present application is now in condition for allowance. 
Favorable reconsideration of the application as amended is respectfully requested. 

The Examiner is invited to contact the undersigned by telephone if it is felt that a 
telephone interview would advance the prosecution of the present application. 
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The Commissioner is hereby authorized to charge any additional fees which may be 
required regarding this application under 37 C.F.R. §§ 1.16-1.17, or credit any overpayment, 
to Deposit Account No. 19-0741 . Should no proper payment be enclosed herewith, as by a 
check or credit card payment form being in the wrong amount, unsigned, post-dated, 
otherwise improper or informal or even entirely missing, the Commissioner is authorized to 
charge the unpaid amount to Deposit Account No. 19-0741 . If any extensions of time are 
needed for timely acceptance of papers submitted herewith, Applicant hereby petitions for 
such extension under 37 C.F.R. §1.136 and authorizes payment of any such extensions fees to 
Deposit Account No. 19-0741. 



Respectfully submitted, 



Date 



2-/z&/zQ0& 



By 




FOLEY & LARDNER LLP 
Customer Number: 22428 
Telephone: (202) 672-5582 
Facsimile: (202) 672-5399 



Howard N. Shipley 
Attorney for Applicant 
Registration No. 39,370 
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Abstract of DE1 974481 7 ' 

An air bag system for a vehicle has a variety of air bags spaced about the outside of the vehicle to change 
its shape in a collision. Wedge shaped air bags on the front of the vehicle scoop up pedestrians and prevent 
them being run over. Air bags on the sides, rear and roof protect the vehicle and its occupants during a 
collision. The air bags also press onto the surface of the road and help in slowing the vehicle prior to impact. 
The air bags are inflated by gas bottles spaced about the vehicle, or by foam generators. The separate air 
bag sections can be linked. 
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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Fahrzeug mit Luftkissen und/oder Luftsack 

@ Um ein Fahrzeug mit Luftkissen und/oder Luftsack zu 
schaffen, das grofctmoglichen Schutz fur Fuftganger und 
fur die Fahrgaste, insbesondere bei einem seitlichen Auf- 
prall, bietet, wird vorgeschlagen, daG das Fahrzeug ein 
oder mehrere Luftkissen und/oder ein oder mehrere Luft- 
sacke aufweist, die die Karosserie des Fahrzeuges in auf- 
geblasenem Zustand ganz oder teilweise umgeben, wo- 
bei eine oder mehrere Gasquellen zum Aufblasen des 
bzw. der Luftkissen und/oder des oder der Luftsacke als 
Auffangvorrichtung fur Fufcganger vorhanden sein kon- 
nen, die uber eine Steuerschaltung mit Sensoren fur den 
Stoft, die Neigung, die Verzogerung des Fahrzeuges und 
fur die relative Entfernung und relative Geschwindigkeit 
zwischen dem Fahrzeug und eines sich annahernden Ob- 
jektes verbunden sind, und manuell oder automatisch 
i verwaltet werden. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft einen Fahrzeug mit Luftkissen und/ 
oder Luftsack. 

Ublicherweise hat ein Fahrzeug erne harte Karosserie, 5 
wodurch diverse Probleme resultieren. So gibt es ein Sicher- 
heitsproblem fiir den FuBganger, vor dern der Fahrer nicht 
rechtzeitig bremsen kanm und fur die Fahrgaste, auf die die 
Energie bei einem ZusammenstoB durch die starre Karosse- 
rie direkt weitergegeben wird, was insbesondere bei sehr 10 
kleinen Kraftwagen ist, die uber einer sehr unftexible Karos- 
serie verfugen. 

So ist ein motorgetriebenes Fahrzeug bekannt, das uber 
eine harte Karosserie und mit variabler Lange verfiigt. 
Durch die Langenvariabilitat wird bei einem Unfall ein 15 
GroBteil der kinetischen in die Verformung bzw. die Lan- 
genveranderung Energiebesc einflieBt. Ein solches motorge- 
triebenes Fahrzeug bietet jedoch keinen Schutz fiir FuBgan- 
ger. Zudem kann bei einem seitlichen ZusammenstoB oder 
beim Uberschlagen des Fahrzeuges die Sicherheit fiir die 20 
Fahrzeuginsassen nicht vollstandig gewahrleistet werden, 
da u. a. durch die Verformung der Karosserie ein Offnen des 
Fahrzeugs verhindert wird, so daB den Fahrgasten evtl. nicht 
rechtzeitig zu Hilfe gekommen werden kann. 

Es ist daher Aufgabe der Erfindung, ein Fahrzeug zu 25 
schaffen, das groBtmoglichen Schutz fur FuBganger und fiir 
die Fahrgaste, insbesondere bei einem seitlichen Aufprall, 
bietet. 

Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des Anspruchs 1 
gelost 30 

Dazu ist erfindungsgemaB vorgesehen, aufblasbare Luft- 
kissen und/oder Luftsacke vom, hinten, oben, unten und 
seitlich am Fahrzeug anzuordnen, die z. B. mit Kornpressi- 
onsgasflaschen verbunden sind. In Normalzustand sind die 
Luftkissen und/oder Luftsacke zusarnmengefaltet und sind 35 
vorzugsweise in entsprechenden Behaltnissen am Fahrzeug 
untergebracht. In aufgeblasenem Zustand erfullen die Luft- 
kissen und/oder Luftsacke folgende Funktionen: 

- Die Luftkissen und/oder Luftsacke, insbesondere 40 
das vordere bilden eine Knautschzone fur FuBganger 
aus, dabei hat das vordere aufblase Luftkissen eine sol- 
che Form, das der FuBganger entlang des aufblasen 
Luftkissen nach oben oder zur Seite zu den elastischen 
aufblasen Luftsacke gleitet, die FuBganger auffangen 45 
und verhindern, das dieser unter das Fahrzeug gerat. 

- Die Luftkissen und/oder Luftsacke schiitzen die 
Fahrgaste und die Karosserie beim ZusammenstoB mit 
einem Hindernis von vom oder seitlich und bei einem 
Uberschlagen. 50 

- Die Luftkissen und/oder Luftsacke unterstiitzen den 
Bremsvorgang, da diese den Luftwiderstand und/oder 
die Reibungskraft beim kontaktieren mit Asphalt durch 
ein unteres aufgeblasenes Luftkissen erhohen. 

- Die Luftkissen und/oder Luftsacke bilden ergan- 55 
zende Sicherheits- und/oder nutzliche Karosseriefor- 
rnen aus. 

- Die Luftkissen und/oder Luftsacke verbessern die 
Strornlinienforni des Autos, was insbesondere fiir 
kurze Fahrzeuge von Bedeutung ist. 60 

, - Die Luftkissen und/oder Luftsacke halten den FuB- 
■ ganger, vor dem das Fahrzeug nicht rechtzeitig haltma- 
chen kann, indem der vordere aufblasbare Luftsacke, 
der als Falle fungiert, mit Hilfe seitlicher Wande den 
leicht eindringenden FuBganger auffangt und verhin- 65 
dert, daB dieser abprallt, weil der vordere aufblasbare 
Luftsack zwei Backens hat, die eine unterschiedliche 
Festigkeit zu den iiuBeren und inneren Druck haben. 
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- Die Luftkissen und/oder Luftsacke sie konnen einen 
Motorradfahrer beim ZusammenstoB besser ableiten. 

Die Luftkissen und/oder Luftsacke sind aus elastischem 
und/oder unelastischem gefaltetem Stoff gefertigt. Das auf- 
blasbare Luftkissen besitzt eine oder mehrere aufblasbare 
Kammern, die durch Trennwande in komrnunizierende Ge- 
faBe geteilt wird, indem die Trennwande zwischen den 
Kammern ein Loch oder ein Durch laBeinbahnven til aufwei- 
sen. 

Die Kompressionsgasflaschen sind in Relation zur Karos- 
serie angeordnet, daB die reaktive Kraft beim Aufblasen des 
Luftkissen die Vorwartsbewegung des Fahrzeuges bremst. 

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen sind in den Unter- 
anspriichen gekennzeichnet. 

Nachstehend wird die Erfindung anhand von Zeichnun- 
gen naher erlautert. 

Fig. 1 zeigt die Seitenansicht eines Fahrzeugs mit den 
aufgeblasenen Luftkissen und mit dem oberen aufgeblase- 
nen Luftsack. 

Fig. 2 zeigt ein geschnittene Ansicht durch den oberen 
Luftsack. 

Fig. 3 ist analog zu Fig. 1, jedoch in einer Aufsicht. 

Fig. 4 zeigt die Seitenansicht eines Busses mit aufgebla- 
senem Luftkissen und mit zwei seitlichen aufgeblasenen 
Luftsacken. 

Fig. 5 ist analog zu Fig. 4, jedoch in einer Aufsicht. 
Fig. 6 ist analog zu Fig. 1, jedoch in raumlicher Ansicht. 
Fig. 7 ist analog zu Fig. 4, jedoch in raumlicher Ansicht. 
Fig. 8 zeigt die besondere Konstruktion des vorderen 
Luftsackes. 

Fig. 9 zeigt die Seitenansicht eines Motorrades mit einem 
Motorradfahrer sowie mit Luftsacken und Luftkissen in zu- 
sammengefaltetem Zustand. 

Fig. 10 ist analog zu Fig. 9, jedoch sind hier die Luftsacke 
und die Luftkissen in aufgeblasenem Zustand. 

Fig. 1 1 ist analog zu Fig. 10, jedoch in einer Aufsicht. 

Fig. 12 ist analog zu Fig. 10, jedoch mit einem vorderen 
Luftsack statt eines Luftkissens. 

Die Karosserie des Fahrzeuges (1) hat einen oder mehrere 
aufblasbare Luftkissen (2) und/oder ein vorderes aufblasba- 
res Luftkissen mit besonderer Konstruktion (4) und (7) und/ 
oder einen aufblasbaren Luftsack (3) und (11) (Fig. 1, 2, 3, 
4, 5, 6, 7, 10, 11, und 12). Das vordere Luftkissen (4) hat 
eine geneigte Oberflache und zwei seitliche Wande, die den 
FuBganger, vor dem der Fahrer nicht rechtzeitig bremsen 
kann, in den Luftsack (3) leiten (Fig. 1, 2, 6). 

Der Karosserie des Busses (5) hat einen oder mehrere auf- 
blasbare Luftkissen (2) und/oder das vordere aufblasbare 
Luftkissen (7) und/oder zwei seitliche aufblasbare Luftsacke ' 
(6) (Fig. 4, Fig. 5, Fig. 7). Das vordere Luftkissen (7) hat 
zwei geneigte Oberflachen, die den FuBganger in den reen- 
ter oder linker Luftsacke (6) leiten. 

In der normalen Lage hat das Motorrad (9) mit dem Mo- 
torradfahrer (8) das Luftkissen oder die Luftsacke (10) in 
zusanmiengefaiteten Zustand (Fig. 9). Der aufgeblasene Zu- 
stand ist in Fig. 10, 11 und 12 gezeigt. 

Bezugszeichenliste 

1 Fahrzeug 

2 aufgeblasenes Luftkissen 

3 oberer autgeblasener Luftsack 

4 vorderer aufgeblasener Luftsack mit geneigter Oberflache 
und mit zwei seitlichen Wanden 

5 Bus 

6 seitlicher aufgeblasener Luftsack 

7 vorderer aufgeblasener Luftsack mit zwei .geneigten Ober- 
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flachen 

8 Motorradfahrer 

9 Motorrad 

10 Luftsack oder Luftkissen in gefaltetem Zustand 

11 vorderer aufgeblasener Luftsack 5 

Patentanspruche 

1. Fahrzeug mit Luftkissen und/oder Luftsack, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Fahrzeug ein oder 10 
rnehrere Luftkissen und/oder ein oder mehrere Luft- 
sacke aufweist, die die Karosserie des Fahrzeuges in 
aufgeblasenen Zustand ganz oder teilweise urngeben, 
wobei eine oder mehrere Gasquellen zurn Aufblasen 
des bzw. der Luftkissen und/oder des oder der Luft- 15 
sacke als Auffangvorrichtung fiir FuBganger vorhan- 
den sein konnen, die liber eine Steuerschaltung mit 
Sensoren fur den StoB, die Neigung, die Verzogerung 
der Fahrzeuggeschwindigkeit und fiir die relative Ent- 
femung und relative Geschwindigkeit zwischen dem 20 
Fahrzeug und eines sich annahernden Objektes verbun- 
den sind, und manuell oder automatisch verwaltet wer- 
den. 

2. Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die aufblasbaren Luftkissen und/oder die auf- 25 
blasbaren Luftsacke vom und/oder hinten und/oder 
seitlich und/oder oben und/oder unten an der Karosse- 
rie angeordnet sind. 

3. Fahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die aufblasbaren Luftkissen und/oder 30 
Luftsacke eine oder rnehr Hohlungen als Auffangvor- 
richtung fur die FuBganger haben. 

4. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB das vordere aufgeblasbare 
Luftkissen eine geneigte Oberflache und zwei seitliche 35 
Wande und/oder zwei geneigten Oberflachen hat. 

5. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB der vordere aufblasbare 
Luftsack als Auffangvorrichtung zwei Backen auf- 
weist, die eine verschiedene Festigkeit zu auBerem und 40 
innerem Druck haben. 

6. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB als Gasquelle Kornpressi- 
onsgasflaschen und/oder Flaschen mit schaumbaren 
Material sind. 45 

7. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB das aufblasbare Luftkissen I 
und/oder die Luftsacke eine oder mehrere aufblasbare 
Kammern als kommuriizierende GefaBe aufweisen, 
wobei die Trennwand zwischen den Kammern minde- 50 
stens ein Loch oder ein Durchlaf3einbahnvent.il hat. 

8. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Luftkissen und/oder die 
Luftsacke aus elastischem und/oder unelastischem ge- 
faltetem Stoff gefert.igt ist. 55 

9. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Kompressionsgasfla- 
schen so an dem Fahrzeug angeordnet sind, daB die re- 
aktive Kraft beim Aufblasen des Luftkissen die Vor- 
wartsbewegung des Fahrzeugs bremst. 60 

10. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 9 5 da- 
durch gekennzeichnet, daB bei einem Motorrad als 
Fahrzeug ein aufblasbares Luftkissen derart. angeord- 
nei ist, daB ein Motorradfahrer bei einem Zusarnmen- 
stoR mit einem Hindemis in die Hone abgeleitet wird. 65 

1 1. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 10. da- 
durch gekennzeichnet, daB mindesten ein irn aufgebla- 
senen Zustand den Asphalt kontaktierendes unten an 
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der Karosserie angeordnet ist, das aus solchem Mate- 
rial besteht, das eine gute Kohasion mit der StraBen- 
oberflache hat. 

12. Fahrzeug, dadurch gekennzeichnet, daB das Fahr- 
zeug eine aufblasbare Karosserie mit mindestens einer 
Kammer oder Aufblas- und/oder Schub- und/oder 
Dreh- und/oder AufreiB- und/oder Ausleger- Segelele- 
mente hat fur die Minimierung des Brennstoffver- 
brauch fur jede Autogeschwindigkeit und/oder Mini- 
mierung des Bremsweges und Maximierung der StoB- 
darnpfung bei Bremsen im StoB, und/oder Verbesse- 
rung der Raderkohasion mit dem Fahrtweg und/oder 
die Autos tabilitat bei Seitenwind und/oder auf den 
wegkurven durch manuelle und/oder automatische Ae- 
rodynamikoptimierung hat. 
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Abstract of DE1 0059203 ' 1 

The device has an airbag arrangement mounted on the vehicle containing at least one airbag (3,4,6,7) that 
covers areas the hood of the vehicle when activated. The airbags are matched in terms of inflation volume 
and/or characteristic and/or ignition time point to the protective function requirements for each impact region 
and covers preferably large areas of the hood (5) when activated. 
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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Untorlagen entnommen 

Rechercheantrag gem. Paragraph 43 Abs. 1 Satz PatG ist gestellt 

@ Sicherheitseinrichtung an einem Fahrzeug, insbesondere einem Kraftfahrzeug, zum Schutz von Fu&gangern 

(57) Die Erfindung betrifft eine Sicherheitseinrichtung (2) an 
einem Fahrzeug, insbesondere an einem Kraftfahrzeug 
(1), zum Schutz von Fuftgangem. Diese Sicherheitsein- 
richtung (2) weist eine am Fahrzeugaufbau angeordnete 
Airbaganordnung auf, die wenigstens einen Airbag (3, 4, 
6, 7; 17) umfaSt, wobei der wenigstens eine Airbag {3, 4, 
6, 7; 17) im aktivierten Zustand eine Fronthaube (5) des 
Fahrzeugs (1) wenigstens bereichsweise abdeckt. Erfin- 
dungsgemaft ist der wenigstens eine Airbag (3, 4, 6, 7; 17) 
bezuglich seines Aufblasvolumens und/oder seiner Ken- 
nung und/oder seines Ziindzeitpunktes und/oder seiner 
Positionierung auf der Fronthaube (5) an die Schutzfunk- 
tionserfordernisse fur den jeweiligen Aufprallbereich an- 
gepasst und deckt im aktivierten Zustand wenigstens die 
Fronthaube (5) groftflachig ab. Alternativ oder zusatzlich 
• dazu weist der wenigstens eine Airbag (3, 4, 6, 7; 17) eine 
, einem Herabrutschen des Fuftgangers, Radfahrers oder 
dergleichen vom Fronthaubenbereich entgegenwirkende 
Oberflache (14) als Rutschsicherung auf. Im Falle mehre- 
rer Airbags (3, 4, 6, 7; 17) konnen diese einander wenig- 
stens bereichsweise uberlappen, vorzugsweise in beson- 
ders aufprallkritischen Bereichen. Weiter kann eine cras- 
haktive Fahrzeugfrontstruktur (15) in ihrer ausgefahrenen 
Funktionsstellung (18) einen Zwischenraum (16) ausbil- 
den, der vori oben her mit einem Abdeck-Airbag (17) ab- 
gedeckt ist. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Sicherheitseinrichtung 
an einem Fahrzeug, insbesondere an einem Kraftfahrzeug, 
zum Schutz von FuBgangern nach dem Oberbegriff des An- 5 
spruchs 1. 

[0002] Deraitige Sicherheitseinrichtungen an einem Fahr- 
zeug zum Schutz von FuBgangern sind vorgesehen, um bei 
einer Kollision eines Fahrzeugs mit einem FuBganger, ei- 
nem Radfahrer, etc. die Gefahr einer Beeintrachtigung des- 10 
selben durch einen Primaraufprall auf die Fronthaube zu 
vermeiden. 

[0003] Eine deraitige gattungsgemaBe Sicherheitseinrich- 
tung an einem Kraftfahrzeug ist aus der DT 26 1 3 748 Al 
bekannt, die eine am Fahrzeugaufbau angeordnete Airbag- 15 
anordnung aufweist, die wenigstens einen Airbag umfaBt, 
wobei der wenigstens eine Airbag im aktivierten Zustand 
eine Fronthaube des Fahrzeugs wenigstens bereichsweise 
abdeckt. 

[0004] Konkret ist hier ein Fronthauben airbag vorgese- 20 
hen, der im aktivierten Zustand flach auf der Fronthaube 
aufliegt und gleichzeitig auch ein unteres Ende der Wind- 
schutzscheibe abdeckt. Zur Formgebung des Airbags sind 
hier den Airbag urnspannende bzw. in diesem angeordnete 
Gurtbander vorgesehen. Mit einem derartigen im Falle einer 25 
Kollision des Fahrzeugs mit einem FuBganger, Radfahrer 
etc. aktivierbaren Fronthaubenairbags kann die Beeintrach- 
tigungsgefahr fur den FuBganger, Radfahrer etc. bei einem 
Aufprall auf die Fronthaube des Fahrzeugs reduziert wer- 
den. Die Airbagaktivierung erfolgt hier iiber einen am Fahr- 30 
zeugaufbau angeordneten Sensor. 

[0005] Eine Sicherheitseinrichtung an einem Kraftfahr- 
zeug, bei dem im Bereich der Fronthaube ein Airbag als 
Aufprallschutz im Falle einer Kollision des Fahrzeugs mit 
einem FuBganger vorgesehen ist, ist auch aus der 35 
DE 28 21 156 A 1 bekannt, wobei hier mehrere Sensoren 
vorgesehen sind, die diesen Airbag steuern. 
[0006] Ebenso ist aus der DE 30 13 022 Al eine Sicher- 
heitseinrichtung als FuBgangerschutz fur ein Kraftfahrzeug 
bekannt, bei dem der aufprallkritische Fronthaubenbereich, 40 
Fahrzeugfrontendbereich und untere Windschutzscheiben- 
bereich mittels eines Airbags abgedeckt ist. 
[0007] Nachteilig bei all diesen Anordnungen ist, daB 
diese lediglich einen Schutz fur einen Primaraufprall auf die 
Fronthaube bieten. SchutzmaBnahmen gegen das Herunter- 45 
rutschen oder das Abgleiten des FuBgangers von der Front- 
haube nach einem erfolgten Primaraufprall zur VermeidUng 
eines Sekundaraufpralls auf die StraBe sind hier nicht vorge- 
sehen. 

[0008] Eine derartige SekundarschutzmaBnahme in Ver- 50 
bindung mit einer Sicherheitseinrichtung fur ein Kraftfahr- 
zeug ist beispielsweise aus der DT 24 55 258 Al bekannt, 
bei der an einer vorderen Haubenkante der Fronthaube im 
Falle einer Kollision des Fahrzeugs mit einem FuBganger 
ein schlauchartiger Wulst. aufgeblasen wird, der sich iiber 55 
die gesamte Fahrzeugbreite erstrecken kann. Dieser 
schlauchartige Wulst steht im aktivierten Zustand nach oben 
von der vorderen Haubenkante ab und soil eine Riickhaltee- 
inrichtung fur den auf die Fronthaube aufprallenden FuB- 
ganger bilden und dessen Herabrutschen verhindem. Die der 60 
Fahrzeughaube zugewandte Seite des schlauchartigen Wul- 
stes kann zurnindest teilweise gleithemmend ausgebildet 
sein, das heiBt daB dort Streifen aus diinnem, aber rauem 
Material, wie z. B. Kreppguinmi, angebracht sind. Mit einer 
derartigen MaBnahme soil die Wirkung der irn Frontbereich 65 
des Kraftfahrzeugs angeordneten schlauchartigen Wulste 
erhoht werden. Nachteilig bei einem derartigen Aufbau ist 
jedoch, daB dieser eine lediglich geringe Hone aufweist und 



zudem insgesamt relativ leicht uberdriickbar ist, so daB hier 
die Gefahr besteht, daB der FuBganger oder dergleichen bei 
einer verzogerungsbedingten Urrikehr der Bewegungsrich- 
tung iiber die Auffangvorrichtung gelangt. Dies um so mehr 
als das Unfallopfer nach einem erfolgten Primaraufprall 
z. B. bedingt durch eine Bremsverzogerung ungehindert 
iiber die gesamte Fronthaube gleiten kann und dadurch am 
vorderen Haubenkantenbereich, an dem sich der schlauchar- 
tige Wulst befindet, bereits unvorteilhaft schnell beschleu- 
nigt ist, so daB der Wulst leicht uberdriickt werden kann und 
kaum Schutz vor einem Sekundaraufprall bietet. Insgesamt 
wird daher mit einem derartigen Aufbau nur ein unzurei- 
chender Schutz vor einem Sekundaraufprall zur Verfugung 
gestellt. 

[0009] Weiter ist aus der DT 25 14 951 Al ein Kraftfahr- 
zeug bekannt, bei dem die Motor haube zum Verhindern des 
Abgleitens eines FuBgangers aufgeraut ist. Hierzu kann die 
Motorhaube z. B. mit einem aufgerauten Lack, mit Kletten, 
Metallbursten, mit einem rauen Gewebe, einer Antirutschfo- 
lie, Kunststoffbiirsten oder dergleichen versehen sein. Nach- 
teilig bei diesem Aufbau ist, daB hier die Rutschsicherung 
gegen ein Abrutschen eines FuBgangers von der Fronthaube 
dauerhaft sichtbar ist und damit modemen Designanforde- 
rungen, wie dies insbesondere bei hochwertigen Fahrzeugen 
der Fall ist, nicht entspricht. Ein derartiger Aufbau ist daher 
insgesamt wenig praktikabel. Ein Schutz fur einen Primar- 
aufprall ist hier nicht gegeben. 

[0010] Ferner ist aus der US 4 518 183 ein Fahrzeug mit 
einer crashaktiven Fahrzeugfrontstruktur bekannt, die bei 
einer mittels einer Sensorvorrichtung sensierten drohenden 
Kollision mit dem Fahrzeug noch vor der Kollision mittels 
einer durch die Sensorvorrichtung aktivierbaren Energie- 
speichereinheit aus einer Grundstellung in Richtung vom 
Fahrzeug weg in eine Funktionsstellung verlagerbar ist, wo- 
bei in der Funktionsstellung zwischen einem vorderen Hau- 
benkantenbereich einer Fronthaube und der crashaktiven 
Fahrzeugfrontstruktur ein von oben her frei zuganglicher 
Zwischenraum ausgebildet ist. Konkret ist die crashaktive 
Fronts truktur hier durch einen StoBfanger gebildet, der an 
einem unteren, der Fahrbahn zugewandten Randbereich des 
Fahrzeugfrontends angeordnet ist. Die kompliziert und auf- 
wendig aufgebaute Energiespeichereinheit besteht aus einer 
in einem Zylinderrohr gefuhrten Kolbenstange, die beidsei- 
tig aus dem Zylinderrohr herausragt und in einem mittleren 
Bereich ein Kolbenteil umfaBt. Die Kolbenstange ist mit 
dem einen freien Ende mit dem am unteren Randbereich des 
Fahrzeugfrontendes angeordneten StoBfanger verbunden 
und weist am gegenuberliegenden freien Ende eine Verzah- 
nung auf, die mit einem durch einen Motor antreibbaren 
Zahnrad kammt. Uber eine Feder ist die Kolbenstange fer- 
ner in Richtung zum StoBfanger hin vorgespannt. Uberdies 
ist am die Verzahnung aufweisenden Stofistangenende eine 
umlaufende Nut ausgebildet, in die im nicht aktivierten Zu- 
stand der Verlagerungseinrichtung ein elektromagnetisch 
aktivierbarer Verriegelungshaken eingreift. Bei einer sen- 
sierten drohenden Kollision wird die Verriegelung durch 
den Verriegelungshaken gelost, so daB die Kolbenstange 
durch die Federkraft so wie angetrieben vom mit. der Kol- 
benstangenverzahnung kaminenden Zahnrad aus der Grund- 
stellung in die Funktionsstellung uberfuhrt wird. Gleichzei- 
tig wird in der Funktionsstellung am unteren Randbereich 
des Fahrzeugfrontends zwischen dem don angeordneten 
StoBfanger und einem dauerhaft aufgeblasenen ersten Gas- 
sack, der in der Grundstellung unmittelbar hinter dem StoB- 
fanger angeordnet ist, ein weiterer zweiter Gassack aufge- 
blasen. Dieser zusatzliche zweite Gassack dient z. B. bei ei- 
ner Kollision mit einern anderen Fahrzeug als Aufprall- 
schutz fur das Fahrzeug, der den Schaden am Fahrzeug so 
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gering wie moglich halten soil. Kommt es zu keiner Kolli- 
sion kann die Verlagerungseinrichtung unter Ausblasen von 
Gas aus dera zusatzlichen Gassack uber das mit der Kolben- 
stangenverzahnung karnmende Zahnrad wieder zuriick in 
die Grundstellung verfahren werden. 5 
[0011] Nachteilig bei diesem Aufbau ist insbesondere, daB 
durch den in der Funktionsstellung zwischen dern vorderen 
Haubenkantenbereich und der crashaktiven Fahrzeugfront- 
struktur von oben her frei zuganglichen Zwischenraum die 
Gefahr besteht, daB bei einer Kollision des Fahrzeugs mit ei- 10 
nem FuBganger, Radfahrer, etc. dieser von der Fronthaube 
in den Zwischenraum abrutschen kann. Dies kann zu einer 
unerwunschten Beeintrachtigung des FuBgangers fuhren. 
[0012] Des Weiteren ist hier nachteilig, daB bei einer Kol- 
lision uber die mit dem Zahnrad karnmende Kolbenstangen- 15 
verzahnung in Verbindung mit dem angeschlossenen Motor 
eine Selbsthernmung auftritt, die eine Zuriickverlagerung 
des StoBfangers beim Aufprall wesentlich behindert, was zu 
unerwunscht hohen Kontaktkraften bei einer Kollision des 
Fahrzeugs mit einem FuBganger, Radfahrer, etc. fuhrt, so 20 
daB hier insgesamt ungiinstige Energieabsorptionseigen- 
schaften vorliegen. Eine insbesondere fur den FuBganger- 
schutz erwiinschte Energieabsorption mit einer gezielten 
und kontrollierten Kraft- Weg-Kennung ist somit hier nicht 
moglich und auch nicht vorgesehen, da dieser Aufbau, wie 25 
oben bereits ausgefuhrt, im Wesentlichen als Aufprallschutz 
fur das Fahrzeug selbst ausgebildet ist, um den Schaden am 
Fahrzeug so gering wie moglich zu halten. 
[0013] Weiter ist der Aufbau hier insgesamt nur mit erheb- 
licher Verzogerung aktivierbar. 30 
[0014] Aufgabe der Erfindung ist es daher, eine alternative 
Sicherheitseinrichtung an einem Fahrzeug, insbesondere an 
einem Kraftfahrzeug, zum Schutz von FuBgangem, zu 
schaffen, mit der die Gefahr von Beeintrachtigung en eines 
, FuBgangers, Radfahrers oder dergleichen bei einem Primar- 35 
aufprall sowie ggf. auch bei einem Sekundar aufprall redu- 
ziert werden kann. 

[0015] Diese Aufgabe wird mit den Merkmalen des An- 
spruchs 1 gelost. 

[0016] GemaB Anspruch 1 ist der wenigstens eine Airbag 40 
bezuglich seines Aufblasvolumens und/oder seiner Ken- 
nung und/oder seines Zundzeitpunkts und/oder seiner Posi- 
tionierung auf der Fronthaube an die Schutzfunktionserfor- 
demisse fur den jeweitigen Aufprallbereich angepasst und 
deckt im aktivierten Zustand vorzugsweise wenigstens die 45 
Fronthaube groBflachig ab. 

[0017] Durch die Anpassung des Aufblasvolumens und/ 
oder der Ken nung und/oder des . Zundzeitpunkts und/oder 
der Positionierung des wenigstens einen Airbags auf der 
Fronthaube kann eine individuelle und optimaie Anpassung 50 
an die jeweils konkret gegebenen Aufprallsituationen er- 
reicht werden. So kann beispielsweise der vordere Hauben- 
kantenbereich der Fronthaube zuerst mit einem Gaskissen 
abgedeckt werden, wahrend anschlieBend erst die hinteren 
Haubenbereiche mit einem Gaskissen abgedeckt werden, 55 
wie dies regelrnaflig dem realen Aufprallverhalten ent- 
spricht. Dadurch wird eine besonders wirksame Energieab- 
sorption und Aufpralldampfung erreicht, da hier der Airbag 
stets dann ein einen maximalen Aufprallschutz bewirkendes 
Aufblasvolumen in einem bestimmten Bereich aufweist, 60 
wenn ein tatsachlicher Aufprall in diesem Bereich statt.fi n- 
det. Die Gefahr eines fruhzeitigen Zusammenfaltens des 
Airbags kann hier somit erheblich reduziert. werden. Das 
AufblasverhaLten des Airbags kann z. B. uber eine her- 
kommliche Sensorvorrichtung, die die fur die komplexe 65 
Airbagentfaltung notwendigen Daten erfaBt, gesteuert wer- 
den. Die Kennung des oder der Airbags, kann z. B. im vor- 
deren Haubenbereich als Aufprallbereich von Kinder anders 
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sein als im hinteren Haubenbereich als Aufprallbereich von 
Erwachsenen, so daB hier der oder die Airbags optimal an 
die unterschiedlichen Aufprallsituationen anpafibar sind. 
[0018] In einer bevorzugten Ausfuhrungsform kann der 
wenigstens eine Airbag eine einem Herabrutschen des FuB- 
gangers, Radfahrers oder dergleichen vom Fronthaubenbe- 
reich entgegenwirkende Oberflache als Rutschsicherung 
aufweisen. Vorteilhaft kann die Airbaganordnung hier in ei- 
ner Doppelfunktion einerseits einen wirksamen Primarauf- 
prallschutz und andererseits auch gleichzeitig einen Sekun- 
daraufprallschutz zur Verfugung stellen. Uber die Airbagan- 
ordnung kann namlich einerseits der I*rimaraufprall auf den 
Fronthauben bereich abgedampft werden und andererseits 
uber die als Rutschsicherung ausgebildete Oberflache der 
Airbaganordnung auch die Gefahr eines Sekundaraufpralls 
reduziert werden, da diese einem Herabrutschen des FuB- 
gangers, Radfahrers oder dergleichen, wie dies beim Brem- 
sen der Fall sein kann, entgegenwirkt. Die Rutschsicherung 
wirkt hier vorteilhaft bereits unmittelbar beim Auftreffen 
des Unfallopfers auf den aktivierten Airbag, so daB das Un- 
fallopfer hier nicht wenigstens teilweise uber die Front- 
haube rutschen kann und erst dann aufgefangen wird. Da- 
durch wird die Gefahr eines Herabrutschens nochmals er- 
heblich reduziert. Eine derartige Funktionsintegration eines 
Primaraufprallschutzsystems und eines Sekundaraufprall- 
schutzsystems in einer einzigen Airbaganordnung fuhrt zu 
einem insgesamt einfachen und preiswerteren Aufbau, da 
hierdurch zusatzliche MaBnahmen und Bauteile eingespart 
werden konnen. Grundsatzlich ist es dabei moglich, daB le- 
diglich einzelne Airbagbereiche eine derartige Oberflache 
als Rutschsicherung aufweisen, z. B. im aktivierten Zustand 
auf einer Oberseite und/oder einer Unterseite. 
[0019] Neben dem Herabrutschen des FuBgangers, Rad- 
fahrers oder dergleichen vom Fronthaubenbereich kann eine 
derartige, dem Herabrutschen entgegenwirkende Oberflache 
als Rutschsicherung auch eine zusatzliche Anhaftung der 
Airbaganordnung auf der Motorhaube selbst bewirken, so 
daB die Gefahr, daB die Airbaganordnung weggedriickt 
wird, ebenfalls erheblich reduziert ist. 

[0020] Eine derartige Airbaganordnung ist zudem auf ein- 
fache Weise am Fahrzeugaufbau anordenbar, so daB sie 
ohne die Notwendigkeit von groBen konstruktiven Verande- 
rungen am Fahrzeugaufbau selbst, was regelmaBig uner- 
wiinscht ist, in jeden Fahrzeugtyp und insbesondere in die 
Serienfertigung integriert werden kann. 
[0021] Besonders bevorzugt ist eine Sicherheitseinrich- 
tung mit mehreren Airbags* die einander vorzugsweise in 
besonders aufprallkritischen Bereichen wenigstens be- 
reichsweise iiberlappen und ggf. im Uberlappungsbereich 
wenigstens iiber die als Rutschsicherung ausgebildete Ober- 
flache miteinander verhaftet sind. Vorteilhaft wird mit einem 
derartigen Aufbau durch die Uberlappung in den besonders 
aufprallkritischen Bereichen, wie z. B. in einem Wasserka- 
stenbereich oder einem Bereich, in dem die Fronthauben- 
scharniere angeordnet sind, eine effektive Aufpralldamp- 
fung erzielt. Durch die Verwendung von mehreren Airbags 
wird zudem sichergestellt, daB mehrere kleinvolumige Air- 
bags verwendet werden konnen, die mit geringem Aufblas- 
volumen effektiv und schnell aufgeblasen werden konnen. 
Insgesamt ist mit derartigen mehreren Airbags der Airbag- 
anordnung eine sehr flexible und auf die jeweiligen aufprall- 
kritischen Bereiche abgestimmte Aufpralldampfung, insbe- 
sondere fur einen Primaraufprall moglich. Im Falie einer als 
Rutschsicherung ausgebtldeten Oberflache der mehreren 
Airbags kann dabei insbesondere in den Uberlappungsberei- 
chen eine gute Anhaftung der Airbags aneinander erreicht 
werden, z. B. iiber technische Klettverschlusse, so daB auch 
hier wiederum die Gefahr eines Uberdruckens und Weg- 
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driickens der Airbagaribrdnung insgesamt erheblich redu- 
ziert ist. 

[0022] In einer bevorzugten konkreten Ausfuhrungsform 
ist ein sich vorzugsweise uber die gesamte Fahrzeugbreite 
erstreckender Scheibenairbag voigeseben, der im aktivier- 5 
ten Zustand wenigstens einen unteren Windschutzscheiben- 
randbereich sowie einen hinteren Haubenkantenbereich, 
vorzugsweise im Bereich oberhalb von Fronthaubenschar- 
nieren, abdeckt. Dem Scheibenairbag ist ein weiterer sich 
ebenfalls vorzugsweise uber die gesamte Fahrzeugbreite er- 10 
streckender Haubenairbag zugeordnet, der den Scheibenair- 
bag in einern Uberlappungsbereich vorzugsweise wenig- 
stens im Bereich oberhalb von Fronthaubenscharnieren 
uberlappt oder von diesem uberlappt ist. Damit wird eine 
wirksame und effektive Aufprallschutzdampfung in diesem 15 
besonders kritischen Aufprallbereich zur Verfugung gestellt, 
mil dem die Gefahr von Beeintrachtigungen insbesondere 
im Kopfbereich eines aufprallenden FuBg angers, Radfahrers 
etc. gegebenenfalls reduziert werden kann. 
[0023] GemaB einer weiteren bevorzugten Ausfuhrungs- 20 
form ist ein sich vorzugsweise uber die gesamte Fahrzeug- 
breite erstreckender Vorderkantenairbag vorgesehen, der im 
aktivierten Zustand wenigstens einen vorderen Haubenkan- 
tenbereich abdeckt. Vorzugsweise erstreckt sich dieser Vor- 
derkantenairbag jedoch von einem StoBfangerbereich aus- 25 
gehend uber die Vorderkante in den vorderen Haubenkan- 
tenbereich hinein. Diesem Vorderkantenairbag ist ein sich 
ebenfalls vorzugsweise uber die gesamte Fahrzeugbreite er- 
streckender Haubenairbag zugeordnet, der den Haubenair- 
bag wenigstens im Haubenkantenbereich in einem Uberlap- 30 
pungsbereich uberlappt oder von diesem uberlappt ist. Da- 
mit wird auch in diesem besonders aufprallkritischen Fahr- 
zeugbereich eine wirksam und effektive Aufprallschutz- 
dampfung insbesondere fur einen Primaraufprall zur Verfu- 
gung gestellt. 35 
[0024] GemaB einer weiteren bevorzugten Ausgestaltung 
der Erfindung ist zwischen dem Scheibenairbag und dem 
Vorderkantenairbag wenigstens ein sich vorzugsweise eben- 
falls uber die gesamte Fahrzeugbreite erstreckender Hau- 
benairbag vorgesehen, wobei vorzugsweise zwei Haubena- 40 
irbags vorgesehen sind, von denen sich einer an den Schei- 
benairbag und ein zweiter an den Vorderkantenairbag an- 
schlieBt dergestalt, daB die beiden Haubenairbags selbst in 
Fahrzeuglangsrichtung gesehen in einen mittleren Fronthau- 
benbereich aneinander angrenzen oder einander uberlappen. 45 
Eine derartige Anordnung mit vier einzelnen Airbags er- 
laubt eine besonders individuelle Anpassung der einzelnen 
Airbags an die aktuell gegebenen Aufprallverhaltnisse. 
[0025] GemaB einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung, 
die auch separat beansprucht wird, kann an einem Fahrzeug 50 
eine crashaktive Fahrzeugfrontstruktur vorgesehen sein, die 
insgesamt oder wenigstens teilweise bei einer mittels einer 
Sensorvorrichtung sensierten, drohenden Kollision noch vor 
der Kollision vorzugsweise mittels einer durch die Sensor- 
vorrichtung aktivierbaren Energiespeichereinheit aus einer 55 
Grundstellung in Richtung voin Fahrzeug weg in eine Funk- 
tionsstellung verlagerbar ist, wobei in der Funktionsstellung 
zwischen einem vorderen Haubenkantenbereich einer 
Fronthaube und der crashaktiven Fahrzeugfrontstruktur ein 
von oben her frei zug^nglicher Zwischenraum ausgebildet 60 
ist. Weiter ist im vorderen Haubenkantenbereich wenigstens 
ein Abdeck-Airbag angeordneL der sich im aktivierten Zu- 
stand wenigstens zwischen dem vorderen Haubenkantenbe- 
reich und einem Oberkantenbereich der in die Funktions- 
stellung verlagerten Fahrzeugfrontstruktur erstreckt und den 65 
Zwischenraum von oben her abdeckt. 

[0026] Vorteilhaft wird damit erreicht, dafi ein auf die 
Fronthaube aufprallender FuBganger am Herunterrutschen 
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in den Zwischenraum gehindert wird. Dadurch lasst sich die 
Gefahr von Beeintrachtigungen eines rnit dem Fahrzeug 
koilidierenden FuBgangers, Radfahrers, etc. nochmals redu- 
zieren. Durch die deckelartige Abdeckung des Zwischen- 
raums von oben her wird zudem erreicht, daB die Verlage- 
rung der crashaktiven Fahrzeugfrontstruktur nach vorne und 
damit deren Funktionsfahigkeit nicht behindert wird, so daB 
gleichzeitig oder zeitversetzt zur Airbagaktivierung auch 
eine Energieab sorption mit einer gezielten und kontrollier- 
ten Kraft- Weg- Kennung uber die crashaktive Fahrzeug- 
frontstruktur moglich ist, z. B. durch kraftbegrenztes Nach- 
geben der Energiespeichereinheit, wie dies nachfolgend 
noch naher erlautert wird. Das Abdeck-Airbagmodul kann 
hier entweder an der crashaktiven Fahrzeugfrontstruktur 
und/oder am vorderen Haubenkantenbereich angeordnet 
sein. 

[0027] Der wenigstens eine Airbag kann im aktivierten 
Zustand mittels wenigstens einer Ruckhalteeinrichtung, 
z. B. einem oder mehreren Fangbandern, in dieser aktivier- 
ten Position gehalten werden. Diese Riickhalteeinrichtungen 
konnen z. B. auch in der Art von bei Sicherheitsgurtanord- 
nungen bekannten Gurtstraffern ausgebildet sein. Vorteil- 
haft wird damit ein Wegdrucken des wenigstens einen Air- 
bags nach unten verhindert. Altemativ dazu kann der wenig- 
stens eine Airbag im aktivierten Zustand aber auch durch in 
Verbindung mit der crashaktiven Fahrzeugfrontstruktur 
nach vome verlagerte Teile nach unten hin abgesriitzt wer- 
den. 

[0028] In einer besonders bevorzugten Ausfuhrungsform 
deckt der Airbag zusatzlich wenigstens einen vorderen Teil- 
bereich der in die Funktionsstellung verlagerten Fahrzeug- 
frontstruktur ab. Vorzugsweise ist der Airbag dabei so aus- 
gebildet, daB er sich vom Oberkantenbereich der Fahrzeug- 
frontstruktur nach unten uber die gesamte Fahrzeugfront- 
struktur erstreckt und somit in einer Doppeifunktion gleich- 
zeitig auch als StoBf anger airbag ausgebildet ist. Mit einem 
derartig ausgebildeten Airbag wird zudem vorteilhaft er- 
reicht, daB im Falle einer Kollision des Fahrzeugs mit einem 
FuBganger, Radfahrer, etc. ein besonders weicher Aufprall 
rnit geringen Kontaktkraften erfolgt. 

[0029] GemaB einer weiteren, besonders bevorzugten 
Ausfuhrungsform der Erfindung ist vorgesehen, daB im Be- 
reich unterhalb des Airbags wenigstens ein zusatzlicher Air- 
bag als Abstiitz- und Dampfungsairbag aufblasbar ist, der 
den Airbag abstutzt unaVoder beim Frontaufprall zusatzlich 
Energie absorbiert. Ein derartiger zusatzlicher Abstiitz- und 
Dampfungsairbag ist zusammen mit seinem Gasgenerator in 
der nicht aktivierten Ruhestellung vorzugsweise ebenfalls 
im vorderen Haubenkantenbereich angeordnet. Weiter vor- 
teilhaft kann ein derartiger Abstiitzairbag auch zum Aufbla- . 
sen der Frontstruktur genutzt werden. 

[0030] In einer bevorzugten Ausfuhrungsform erstreckt 
sich der wenigstens eine Airbag im aufgeblasenen Zustand 
liber die gesamte Fahrzeugbreite. Diese Breitenerstreckung 
kann ggf. auch mit mehreren nebeneinanderliegenden Air- 
bags erreicht werden. Damit. wird der Zwischenraum von 
oben her vorteilhaft luckenlos abgedeckt. 
[0031] In einer bevorzugten Ausfuhrungsform ist. die 
Fahrzeugfrontstruktur als groBrlachige, aufprallweiche und 
energieabsorbierende Softnose ausgebildet. Damit findet 
hierbei in die Funktionsstellung verlagerter Fahrzeugfront- 
struktur bereits unmittelbar beim Prirnarkontakt eine Ener- 
gieabsorption durch die als aufprallweiche Softnose ausge- 
bildete Fahrzeugfrontstruktur s tat t. 

[0032] Weiter vorteilhaft gibt die Energiespeichereinheit 
bei in die Funktionsstellung verlagerter Fahrzeugfrontstruk- 
tur in Abhangigkeit von. einer Aufprallkraft kraftbegrenzt 
nach, so daB die Fahrzeugfrontstruktur fur eine kontrollierte 
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Energieabsorption mit gezielter Kraft-Weg-Kennung in 
Richtung zum Fahrzeug hin zuriickverlagerbar ist, Vorteil- 
haft kann hier somit eine Energieabsorption je nach Auf- 
prallkraft durch die durch das kraftbegrenzte Nachgeben der 
Energiespeichereinheit bedingte Zuriickverlagerung der 
Fahrzeugfrontstruktur stattfinden. Die Art und Weise des 
kraftbegrenzten Nachgebens kann dabei in Abhangigkeit 
von den sensierten Kollisionsgegebenheiten gesteuert wer- 
den. Insgesamt ist mit diesem kraftbegrenzten Nachgeben 
somit eine Energieabsorption mit einer gezielten Kraft- 
Weg-Kennung rnoglich, so daB die Wucht eines Aufpralls 
auf vorteiihafte Weise gezielt und kontrolliert aufgefangen 
werden kann. Weiter vorteilhafl konnen dadurch auch die 
Kontaktkrafte bei einem Aufprall insgesamt reduziert wer- 
den. Dariiber hinaus ist ein derartiger Aufbau durch die 
groBflachig ausgebildete Fahrzeugfrontstruktur auch fur 
eine Vielzahl unterschiedlicher Aufprallsituationen geeig- 
net, insbesondere auch in Verbindung mit Kollisionen mit 
Kindem. 

[0033] In einer bevorzugten, konkreten Ausfuhrungsform 
ist die Energiespeichereinheit. durch wenigstens eine vor- 
zugsweise pyrotechnisch ziindbare Zylinder-Kolben-Einheit 
gebildet, die jeweils einen Zylinder mit darin gefuhrtem 
Kolben samt Kolbenstange umfaBt. Der Zylinder ist dabei 
ortsfest am Fahrzeug angeordnet und mit einem freien Kol- 
benstangenende mit der crashaktiven Fahrzeugfrontstruktur 
verbunden. Mit einer derartigen Zylinder-Kolben-Einheit ist 
auf schnelle Weise eine gefuhrte, gezielte und damit kon- 
trollierte Verlagerung der crashaktiven Frontstruktur rnog- 
lich, wobei zudem eine derartige Zylinder-Kolben-Einheit 
auch eine hohe Funktionssicherheit aufweist. Alternativ 
kann die Zylinder-Kolben-Einheit aber auch hydraulisch 
oder pneumatisch betatigt werden. Des Weiteren ist hier auf 
einfache Weise ein kraftbegrenztes Nachgeben einsteilbar, 
z. B. durch in Abhangigkeit von der Aufprallkraf t gesteuer- 
tes AusLassen von Gas. Grundsatzlich ist es fur eine beson- 
ders gezielte Energieabsorption auch rnoglich, mehrere 
kraftbegrenzt nachgebende Zylinder- Kolben-Einhei ten vor- 
zusehen. Diese konnen dann in Abhangigkeit von den jewei- 
ligen Aufprallbedingungen einzeln, paarweise oder in belie- 
bigen Kombinationen ggf. zeitversetzt zueinander aktiviert 
werden, wodurch eine optimierte Energieabsorption mit je- 
weils an die jeweiligen Aufprallsituationen angepasster 
Kraft-Weg-Kennung rnoglich ist. So konnen beispieisweise 
in Fahrzeugquerrichtung gesehen und/oder an in Fahrzeug- 
langsrichtung gesehen gegenuberliegenden Fahrzeugseiten 
jeweils mehrere derartiger kraftbegrenzt nachgebender Zy- 
linder- Kolben-Einheiten angeordnet sein. 
[0034] Die crashaktive Fahrzeugfrontstruktur kann zwar 
grundsatzlich durch eine StoBfangeranordnung alleine ge- 
bildet sein. In einer besonders bevorzugten Ausfuhrungs- 
form ist die groBflachige Fahrzeugfrontstruktur jedoch 
durch eine StoBfangeranordnung in Verbindung mit weite- 
ren Teilen des Vorderwagens gebildet. Durch diese groBfla- 
chige Ausbildung der Fahrzeugfrontstruktur ist sicherge- 
stellt, daB insgesamt ein groRer und weicher Aufprallbereich 
ausgebildet wird. 

[0035] Grundsatzlich gibt es verschiedene Moghchkeiten, 
den oder die Airbags mit einem oder mehreren Gasgenerato- 
ren zu koppeln. In einer besonders bevorzugten Ausfuh- 
rungsform ist vorgesehen, daft jedem der Airbags der Air- 
baganordnung ein separater ein- oder mehrsrufiger Gasgene- 
rator zugeordnet ist, der in Abhangigkeu von einer durch 
eine Sensorvorrichtung erfaBten drohenden oder tatsachli- 
chen Kollision mit dem Fahrzeug so zundbar ist, daB im 
Falle mehrerer Airbags diese dein erfaBten Aufprallverhal- 
ten entsprechend gleichzeitig oder zeitversetzt oder zum 
Teil gleichzeitig und/oder zum Teil zeitversetzt mit einem 



entsprechend dem erfaBten Aufprall vernal ten zugeordneten 
Aufblasvolumen und Kennung aufblasbar sind. Auch hier- 
durch ist wiederurn eine besonders individuelle Anpassung 
des Aufblasverhaltens an eine konkret gegebene Unfallsi- 
5 tuation (Kinder, Erwachsene, Unfallschwere, FuBgangerpo- 
sition) fur einen optimal en Primaraufprallschutz rnoglich. 
[0036] GemaB einer weiteren bevorzugen Ausgestaltung 
der Erfindung ist ein Scheibenairbag ggf. mit einem diesem 
zugeordneten Haubenairbag zeitversetzt nach einem Vorder- 

io kantenairbag ggf. mit einem diesem zugeordneten Haubena- 
irbag aufblasbar. Mit einem derartigen Aufblasverhalten 
wird dem normalerweise stattfindenden Aufprallverhalten 
Rechnung getragen, bei dem der Erstaufprali im Bereich des 
Fahrzeugfrontends erfolgt und bei dem der Aufprall im hin- 

15 teren Haubenkantenbereich erst zeitverzogert dazu stattfin- 
det. 

[0037] Eine Sensorvorrichtung kann grundsatzlich an ver- 
schiedenen Orten am Fahrzeugaufbau angeordnet sein. Be- 
vorzugt ist die Sensorvorrichtung jedoch am Fahrzeugauf- 

20 bau, vorzugs weise am Fahrzeugfrontend, angeordnet, wobei 
die Sensorvorrichtung vorzugs weise als eine Pre-Crash- 
oder Early-Crash-Sensorik ausgebildet ist. Damit ist eine 
hohe Funktionssicherheit in Verbindung mit einer rechtzeiti- 
gen Erfassung eines drohenden Aufpralls sowie einer recht- 

25 zeitigen Aktivierung der einzelnen Airbags rnoglich. Fur 
eine ausfahrbare Fahrzeugfrontstruktur ist zwingend eine 
Pre-Crash-Sensorik erforderlich. 

[0038] Die Airbags konnen fur hohe Standzeiten aus ei- 
nem gasundurchiassigen Gewebe und/oder ohne Ausstrom- 

30 offnungen hergestellt sein. Altemativ oder zusatzlich dazu 
konnen die Airbags aber auch mit Kaltgasgeneratoren be- 
fullt werden, bei denen eine Volumenverminderung durch 
Abkiihlen des Gases kaum oder nicht merkbar ist. 
[0039] Grundsatzlich gibt es verschiedene Moglichkeiten 

35 die rutschsichere Oberflache des wenigstens einen Airbags 
der Airbaganordnung auszubilden. GemaB einer bevorzug- 
ten Ausfuhrungsform ist vorgesehen, daB die rutschfeste 
Oberflache des wenigstens einen Airbags durch Aufrauen 
der Gewebeoberflache und/oder durch gleithemmende Ma- 

40 terialien auf der Oberflache gebildet ist. Beispieisweise kon- 
nen Beschichtungen aus einem Elastomerrnaterial und/oder 
Anbringungen von Klettelementen oder Aufbringen einer 
Antirutsch-Schicht oder einer Antirutsch-Folie als MaBnah- 
men vorgesehen sein. 

45 [0040] Eine derartige rutschsichere Oberflache des wenig- 
stens einen Airbags der Airbaganordnung ist insgesamt sehr 
einfach und preiswert herstellbar, ohne daB dadurch die 
Funktionsfahigkeit des Airbags als solches beeintrachtigt 
werden wiirde. 

50 [0041] Die Erfindung wird nachfolgend anhand einer 
Zeichnung naher erlautert. 
[0042] Es zeigen 

[0043] Fig. 1 eine schematische Seitenansicht eines Kraft- 
fahrzeugs mit aktivierter Sicherheitseiririchtung, und 
55 [0044] Fig. 2 eine schematische Seitenansicht gemaB Fig. 
1 mit crashaktiver Fahrzeug front. 

[0045] Fig. 1 zeigt schematisch eine Seitenansicht eines 
Kraftfahrzeugs 1. An diesem Kraftfahrzeug 1 ist eine Si- 
cherheitseinricht.ung 2 zum Schutz von FuBgangern ange- 

60 ordnet. Diese Sicherheitseinrichtung 2 umfaBt einen Vorder- 
kantenairbag 3, einen sich daran anschlieBenden ersten Hau- 
benairbag 4, an den sich wiederurn in Fahrzeuglangsrich- 
tung gesehen in einem mittleren Bereich einer Fronthaube 5 
ein zweiter Haubenairbag 6 anschlieBt. An den zweiten 

65 Haubenairbag 6 schlieBt sich schlieBlich ein Scheibenairbag 
7 an. Wie dies in der einzigen Figur lediglich schematisch 
eingezeichnet ist, uberdeckt der Scheibenairbag 7 einen un- 
teren Windschutzscheibenrandbereich 8 einer Windschutz- 
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scheibe 9 sowie einen hinteren Haubenkantenrandbereich 
10 der Fronthaube 5. Der Scheibenairbag 7 wird im Bereich 
des hinteren Haubenkantenrandbereichs 10 vom zweiten 
Haubenairbag 6 wenigstens teilweise in einem Uberlap- 
pungsbereich uberlappt, so daB irn Bereich oberhaib des hin- 
teren Haubenkantenrandbereichs 10, wo regelmaBig auf- 
prallharte Bauteile, wie beispielsweise eine Schamieranord- 
nung angebracht sind, mit einer besonders effektiven und 
wirksamen doppelten Aufprallschutzdarnpfung abschirmbar 
sind. 

[0046] Der Vorderkantenairbag 3 erstreckt sich von einem 
StoBfanger 11 ausgehend iiber eine vordere Haubenkante 12 
in einen vorderen Haubenkantenbereich 13 und uberlappt 
dort den ersten Haubenairbag 4 wenigstens bereichsweise. 
Dadurch ist auch in diesem insbesondere zu Beginn einer 
Kollision des Kraftfahrzeugs 1 mit dem FuBganger, Radfah- 
rer etc. aufprallharten Bereich eine wirksame und effektive 
Aufprallschutzdarnpfung durch die sich iiber lappenden Gas- 
kissen ausgebildet. 

[0047] Jedem dieser Airbags 3, 4, 6 und 7 ist jeweils ein 
am Fahrzeugaufbau angeordneter Gasgenerator zugeordnet, 
was hier nicht im Detail dargestellt ist. Die Airbags 3, 4, 6 
und 7 ers tree ken sich vorzugsweise iiber die gesamte Fahr- 
zeugbreke und sind insgesamt relativ kleinvolurnig ausge- 
bildet, so daB diese im Falle einer durch eine als Pre-Crash- 
Sensorik oder Kontaktsensorik ausgebildeten Sensorvor- 
richtung erfaBten drohenden Kollision des Kraftfahrzeugs 
mit einem FuBganger, Radfahrer etc. sehr schnell aufgebla- 
sen werden konnen. Zudem kann mit derartigen mehreren 
Airbags 4, 5, 6 und 7 auf besonders einfache Weise in Ab- 
hangigkeit von den tatsachlich erfaBten Aufprallgegeben- 
heiten das Aufblasvolumen und/oder der Kennung und/oder 
der Ziindzeitpunkt und/oder die Positionierung des jeweili- 
gen Airbags auf der Fronthaube 5 individuell an die jeweili- 
gen Schutzfunktionserfordernisse angepasst werden. Die 
einzelnen Airbags 3, 4, 6 und 7 konnen dabei in Abhangig- 
keit von der durch die hier nicht dargestellte Sensorvorrich- 
tung erfaBten drohenden Kollision mit dem Fahrzeug entwe- 
der gleichzeitig oder zeitversetzt oder zum Teil gleichzeitig 
und zum Teil zeitversetzt mit einem dem erfaBten Aufprall- 
verhalten zugeordneten Aufblasvolumen aufgeblasen wer- 
den, so daB sich insgesamt eine individuelle Anpassung der 
Sicherheitseinrichtung 2 an die konkret gegebenen Unfall- 
verhaltnisse ergibt. 

[0048] Wie dies in Fig. 1 ferner lediglich schematisch ein- 
gezeichnet ist, weist jeder der Airbags 3, 4, 6 und 7 eine auf- 
geraute Oberflache 14 als Rutschsicherung auf, die einer- 
seits nach unten hin zur Fronthaube 5 wirkt dergestalt, daB 
die Airbaganordnung insgesamt eine bessere Anlageverbin- 
dung auf der Fronthaube 5 besitzt, und andererseits nach 
oben hin einem Herabrutschen des auf die Fronthaube 5 auf- 
prallenden FuBgangers entgegenwirkt. Durch eine derartige 
aufgeraute Oberflache 14, die z. B. auch wenigstens be- 
reichsweise und/oder durch technische Klett verse hliisse 
ausgebildet sein kann, kann dabei insbesondere in den Uber- 
lappungsbereichen zwischen dem Scheibenairbag 7 und 
dem zweiten Haubenairbag 6, zwischen dem Vorderkan- 
tenairbag 3 und dem ersten Haubenairbag 4 sowie zwischen 
den beiden Haubenairbags 4, 6 eine vorteilhafte Anlagever- 
bindung und Anhaft.ung aneinander hergestellt werden. 
[0049] Fur hohe Standzeiten konnen die einzelnen Air- 
bags 3, 4, 6 und 7 dabei aus einem gasundurchlassigen Ge- 
webe sowie ggf. ohne Ausstromoffnungen hergestellt sein. 
Ebenso ist auch der Einsatz von Kaltgasgeneratoren denk- 
bar. 

[0050] In der Fig, 2 ist ein Aufbau entsprechend Fig. 1 in 
Verbindung mit einer crashaktiven Fahrzeugfrontstruktur 1$ 
gezeigt. 



[0051] Die crashaktive Fahrzeugfrontstruktur 15, ist als 
groBflachige, aufprallweiche und energieabsorbierende 
Softnose ausgebildet. Diese crashaktive Fahrzeugfront- 
struktur 15 ist ebenfalls mit der hier nicht dargestellten und 
5 am Kraftfahrzeug 1 angeordneten Sensorvorrichtung gekop- 
pelt, die als pre-c rash- Sensorvorrichtung zur Sensierung ei- 
ner drohenden Kollision des Fahrzeugs 1 mit einem FuBgan- 
ger, Radfahrer, etc. ausgebildet ist. 

[0052] Am Fahrzeug 1 ist femer wenigstens eine pyro- 
10 technisch zundbare Zylinder-Kolben-Einheit 19 als Energie- 
speichereinheit angeordnet, die mit der hier nicht dargestell- 
ten Sensorvorrichtung gekoppelt und durch diese aktivierbar 
ist. Diese Zylinder-Kolben-Einheit 19 kann im aktivierten 
Zustand bei einem Aufprall auf die Fahrzeugfrontstruktur 
15 15 kraftbegrenzt nachgeben, was nachfolgend noch einge- 
hender erlautert wird. 

[0053] Die Zylinder-Kolben-Einheit 19 umfaBt einen Zy- 
linder 22 mit darin gefiihrtem Kolben samt Kolbenstange 
21. Der Zylinder 22 ist ortsfest am Fahrzeugaufbau angeord- 

20 net, wahrend ein freies Kolbenstangenende mit der crashak- 
tiven Fahrzeugfrontstruktur 15 verbunden ist. 
[0054] Die Fahrzeugfrontstruktur 15 ist hier lediglich 
schematisch dargestellt und umfaBt beispielhaft eine StoB- 
fangeranordnung sowie weitere Teile des Vorderwagens. 

25 [0055] Bei einer sensierten drohenden Kollision mit dem 
Fahrzeug 1 wird die Zylinder-Kolben-Einheit 19 gezundet, 
so daB die crashaktive Fahrzeugfrontstruktur 15 noch vor 
der Kollision mittels der Kolbenstange 21 aus einer Grund- 
stellung linear in Richtung vom Fahrzeug 1 weg in eine 

30 Funktionsstellung 18 verschoben wird. Bei einem Aufprall 
auf die Fahrzeugfrontstruktur 15 erfolgt dann einerseits eine 
Energieabsorption durch die als Softnose ausgebildete Fahr- 
zeugfrontstruktur 15 selbst sowie durch das in Abhangigkeit 
von der Aufprallkraft mit gezielter Kraft- Weg- Kennung er- 

35 folgende kraftbegrenzte Nachgeben der Zylinder-Kolben- 
Einheit 19. 

[0056] Durch diese Verschiebung der crashaktiven Fahr- 
zeugfrontstruktur 15 wird zwischen der Fahrzeugfrontstruk- 
tur 15 und dem vorderen Haubenkantenbereich 13 ein von 

40 oben her frei zuganglicher Zwischenraum 16 ausgebildet. 
Dieser Zwischenraum 16 ist, wie dies aus der Fig. 2 ersicht- 
lich ist, in der Funktionsstellung 18 der Fahrzeugfrontstruk- 
tur 2 von einem ebenfalls durch die Sensorvorrichtung akti- 
vierten Abdeck- Airbag 17 eines Airbagmoduls von oben her 

45 abgedeckt, wobei sich der Abdeck-Airbag 17 vom vorderen 
Haubenkantenbereich 13 zum Oberkantenbereich der Fahr- 
zeugfrontstruktur 15 erstreckt. Das Airbagmodul ist hier 
beispielhaft ah der crashaktiven Fahrzeugfrontstruktur 15 
angeordnet. 

50 [0057] Vorzugsweise erstreckt sich der Abdeck-Airbag 17 
dabei im aufgeblasenen Zustand iiber die gesamte Fahrzeug- 
breite. Insgesamt wird mit dem Abdeck-Airbag 17 verhin- 
dert, daB ein mit dem Fahrzeug 1 kollidierender und auf die 
Fronthaube 5 auftreffender FuBganger in den Zwischenraum 

55 14 herunterrutschen . kann, so daB hierdurch Beeintrachti- 
gungen ggf. reduziert werden konnen. 

[0058] Wie dies in der Fig. 2 lediglich strichliert einge- 
zeichnet ist, kann der Abdeck-Airbag 17 auch von einem 
Abstutz- und Dampfungsairbag 23 von unten her abgestutzt 

60 werden. Der Dampfungs- und Abstutzairbag 23 kann dabei 
hier auch am crashaktiven Fahrzeugfrontend 15 angeordnet 
sein. Gegebenenfalls konnen hier auch Airbags ohne rutsch- 
sichere Oberflache verwendet werden, da ein insgesamt lan- 
ger Frontbereich ausgebildet ist. Der oder die Abstutz- und 

65 Dampfungsairbags 23 konnen dabei vorteilhaft auch das 
Ausfahren der Frontstruktur unterstiitzen. 
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BEZUGSZEICHENLISTE 

1 Kraftfahrzeug 

2 Sicherheitseinrichtung 

3 Vorderkantenairbag 

4 erster Haubenairbag 

5 Fronthaube 

6 zweiter Haubenairbag 

7 Scheibenairbag 

8 unterer Windschutzscheibenrandbereich 

9 Windschutzscheibe 

10 hi nterer Haubenkantenrandbereich 

11 StoBfanger 

12 vordere Haubenkante 

13 vorderer Haubenkantenbereich 

14 aufgeraute Oberflache 

15 crash aktive Fahrzeugfrontstxuktur 

16 Zwischenraum 

17 Abdeck-Airbag 

18 Funktionsstellung 

19 Zylinder-Kolben-Einheit 

20 Abstutz- und Dampfungs airbag 

21 Kolbenstange 

22 Zylinder 

Patentanspruche 
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1. Sicherheitseinrichtung an einern Fahrzeug, insbe- 
sondere an einem Kraftfahrzeug, zum Schutz von FuB- 
gangem, mit einer am Fahrzeug aufbau angeordneten 30 
Airbaganordnung, die wenigstens einen Airbag um- 
faBt, wobei der wenigstens eine Airbag im aktivierten 
Zustand eine Fronthaube des Fahrzeugs wenigstens be- 
reichsweise abdeckt, dadurch gekennzeichnet, daB 
der wenigstens eine Airbag (3, 4, 6, 7; 17) beziiglich 35 
seines Aufblasvolumens und/oder seiner Kennung und/ 
oder seines Zundzeitpunktes und/oder seiner Positio- 
nierung auf der Fronthaube (5) an die Schutzfunktions- 
erfordernisse fiir den jeweiligen Aufprallbereich ange- 
passt ist und im aktivierten Zustand vorzugsweise we- 40 
nigstens die Fronthaube (5) groBflachig abdeckt. 

2. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB der wenigstens eine Airbag (3, 4, 
6, 7; 17) eine einem Herabrutschen des FuBgangers, 
Radfahrers oder dergleichen vom Fronthaubenbereich 45 
entgegenwirkende Oberflache (14) als Rutschsiche- 
rung aufweist. 

3. Sicherheitseinrichtung, insbesondere nach An- 
spruch 1 oder Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, 
daB mehrere Airbags (3, 4, 6, 7; 17) vorgesehen sind, 50 
die einander vorzugsweise in besonders aufprallkriti- 
schen Bereichen wenigstens bereichsweise uberlappen 
und ggf. im Uberlappungsbereich wenigstens uber die 
als Rutschsicherung ausgebildete Oberflache miteinan- 
der verh after sind. 55 

4. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB ein sich vorzugsweise uber die ge- 
samte Fahrzeugbreite erstreckender Scheibenairbag (7) 
vorgesehen ist, der im aktivierten Zustand wenigstens 
einen unteren Windschutzscheibenrandbereich (8) so- 60 
wie einen hinteren Haubenkantenbereich (10) vorzugs- 
weise im Bereich oberhalb von Fronthaubenscharnie- 
ren abdeckt, und daB dem Scheibenairbag (7) ein wei- 
terer sich ebenfalls vorzugsweise uber die gesamte 
Fahrzeugbreite erstreckender Haubenairbag (6) zuge- 65 
ordnet ist, der den Scheibenairbag (7) in einem Uber- 
lappungsbereich vorzugsweise wenigstens im Bereich 
oberhalb von Fronthaubenschamieren uberlappt oder 



von diesern uberlappt ist. 

5. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 3 oder An- 
spruch 4, dadurch gekennzeichnet, daB ein sich vor- 
zugsweise uber die gesamte Fahrzeugbreite erstrecken- 
der Vorderkantenairbag (3; 17) vorgesehen ist, der im 
aktivierten Zustand wenigstens einen vorderen Hau- 
benkantenbereich (13) abdeckt, und daB dem Vorder- 
kantenairbag (3; 17) ein sich ebenfalls vorzugsweise 
uber die gesamte Fahrzeugbreite erstreckender Hau- 
benairbag (4) zugeordnet ist, der den Haubenairbag (4) 
wenigstens im vorderen Haubenkantenbereich (13) in 
einem Uberlappungsbereich uberlappt oder von diesem . 
uberlappt ist. 

6. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 4 oder An- 
spruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB zwischen dem 
Scheibenairbag (7) und dem Vorderkantenairbag (3; 
17) wenigstens ein sich vorzugsweise ebenfalls uber 
die gesamte Fahrzeugbreite erstreckender Haubenair- 
bag (4, 6) vorgesehen ist, wobei im Falle zweier Hau- 
benairbags (4, 6) diese in Fahrzeuglangsrichtung gese- 
hen in einem mittleren Fronthaubenbereich aneinander 
angrenzen oder einander uberlappen. 

7. Sicherheitseinrichtung, insbesondere nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, daB das Fahrzeug eine crashaktive Fahrzeugfront- 
struktur (15) aufweist, die insgesamt oder wenigstens 
teilweise bei einer mittels einer Sensorvorrichtung sen- 
sierten, drohenden Kollision mit dem Fahrzeug (1) 
noch vor der Kollision vorzugsweise mittels einer 
durch die Sensorvorrichtung aktivierbaren Energie- 
speichereinheit (19) aus einer Grundstellung in Rich- 
rung vom Fahrzeug (1) weg in eine Funktionsstellung 
(18) verlagerbar ist, wobei in der Funktionsstellung 
(18) zwischen einem vorderen Haubenkantenbereich 
(13) einer Fronthaube (5) und der crashaktiven Fahr- 
zeugfrontstruktur (15) ein von oben her frei zugangli- 
cher Zwischenraum (16) ausgebildet ist, und daB im 
vorderen Haubenkantenbereich (13) und/oder an der 
crashaktiven Frontstruktur (15) wenigstens ein Ab- 
deck-Airbag (17) angeordnet ist, der sich im aktivier- 
ten Zustand wenigstens zwischen dem vorderen Hau- 
benkantenbereich (13) und einem Oberkantenbereich 
der in die Funktionsstellung verlagerten Fahrzeug- 
frontstruktur (15) erstreckt und den Zwischenraum (16) 
von oben her abdeckt. 

8. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 7, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Abdeck-Airbag (17) zusatz- 
lich wenigstens einen vorderen Teilbereich der in die 
Funktionsstellung (18) verlagemden Fahrzeugfront- 
struktur (15) abdeckt. 

9. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 7 oder An- 
spruch 8, dadurch gekennzeichnet, daB im Bereich un- 
terhalb des Abdeck- Airbags (17) wenigstens ein zu- 
satzlicher Airbag als Abstutz- und Dampfungsairbag 
(20) aufblasbar ist, der den Abdeck-Airbag (17) von 
unten her absttitzt und/oder beim Frontaufprall zusatz- 
lich Energie absorbiert und/oder das Ausfahren der 
Frontstruktur unterstiitzt. 

10. Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche 
7 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB sich der wenig- 
stens eine Abdeck-Airbag (17) im aufgeblasenen Zu- 
stand iiber die gesamte Fahrzeugbreite erstreckt. 

11. Sicherheitseinrichtung nach einern der Anspriiche 
7 bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB die Fahrzeug- 
frontstruktur (15) als groBflachige. aufprallweiche und 
energieabsorbierende Softnose ausgebildet ist. 

12. Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche 
7 bis 11, dadurch gekennzeichnet, daB die Energiespei- 
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chereinhek (19) bei in die Funktionssteilung (18) verla- 
gerter Fahrzeug frontstruktur (15) in Abhangigkeit von 
einer Aufprallkraft kraftbegrenzt nachgibt dergestalt, 
daB die, Fahrzeugfrontstruktur (15) fiir eine kontrol- 
iierte Energieabsorption mit gezielter Kraft-Weg-Ken- 5 
nung in Richtung zum Fahrzeug (1) hih zuriickverla- 
gerbar ist. 

13. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 12, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Energiespeichereinheit durch 
wenigstens eine vorzugsweise pyrotechnisch ziindbare io 
Zylinder- Kolben-Einheit (19) gebildet ist, die jeweils 
einen Zylinder (22) mit darin gefiihrtem Kolben samt 
Kolbenstange (21) umfaBt, und daB der Zylinder (22) 
ortsfest am Fahrzeugaufbau angeordnet ist und ein 
freies Kolben stangenende mit der crashaktiven Fahr- 15 
zeugfrontstruktur (15) verbunden ist. 

14. Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche 
7 bis 13, dadurch gekennzeichnet, daB die Fahrzeug- 
frontstruktur (15) durch eine StoBfangeranordnung in 
Verbindung mit weiteren Teilen des Vorderwagens ge- 20 
bildet ist. 

15. Sicherheitseinrichtung nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB vor- 
zugsweise jedem der Airbags (3, 4, 6, 7; 17, 20) der 
Airbaganordnung ein separater ein- oder mehrstufiger 25 
Gasgenerator zugeordnet ist, der in Abhangigkeit von 
einer durch eine Sensorvorrichtung erfaBten drohenden 
oder tats achlic hen Kollision mit dem Fahrzeug so 
ziindbar ist, daB im Falle mehrerer Airbags (3, 4, 6, 7; 
17) diese dem erfaBten Aufprallverhalten (Kinder, Er- 30 
wachsene, Unfallschwere, FuBgangerposition) entspre- 
chend gleichzeitig oder zeitversetzt oder zum Teil 
gleichzeitig und/oder zum Teil zeitversetzt mit einem 
entsprechend dem erfaBten Aufprallverhalten zugeord- 
netem Aufblasvolumen und Kennung aufblasbar sind. 35 

16. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 15, dadurch 
gekennzeichnet, daB ein Scheibenairbag (7) ggf. mit 
diesem zugeordneten Haubenairbag (6) zeitversetzt 
nach einem Vorderkantenairbag ggf. mit diesem zuge- 
ordneten Haubenairbag (4) aufblasbar- ist. 40 

17. Sicherheitseinrichtung nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB eine 
Sensorvorrichtung am Fahrzeugaufbau, vorzugsweise 
am Fahrzeugfrontend, angeordnet ist, die vorzugsweise 
als Pre-crash-Sensorik zur rechtzeitigen Erfassung ei- 45 
nes drohenden Aufpralls oder als Kontaktsensorik zur 
Erfassung einer tatsachlichen Kollision ausgebildet ist, 
und daB mit der Sensorvorrichtung der wenigstens eine 
Airbag (3, 4, 6, 7; 17) aktivierbar ist. 

18. Sicherheitseinrichtung nach einem der vorherge- 50 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Airbags (3, 4, 6, 7; 17) der Airbaganordnung fiir hohe 
Standzeiten aus einem gasundurchlassigen Gewebe 
und/oder ohne Ausstromoffnungen hergestellt sind 
urid/oder mit Kaltgasgeneraioren befullbar sind. 55 

19. Sicherheitseinrichtung nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
rutschsichere Oberflache (14) des wenigstens einen 
Airbags (3, 4, 6, 7; 17) durch Aufrauen der Gewebe- 
oberflache und/oder durch gleithemniende Materialien 60 
auf der Oberflache, vorzugsweise Beschichtungen aus 
einem Elastomermaterial und/oder Anordnen von 
Klettelementen und/oder Aufbringen einer Anti- 
Rutsch-Schicht oder einer Ant.i-Rutsch-Folie, gebildet 
ist. 65 
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cover (13,14) that allows a pedestrian to pass 
through then closes to hold him in the region 
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@ Sicherheitseinrichtung an einem Frontend eines Kraftfahrzeugs zum Schutz von FuSgangern 

® Die Erfindung betrifft eine Sicherheitseinrichtung (2) an 
einem Frontend (3) eines Kraftfahrzeugs (1) zum Schutz 
von Fuftgangern oder dergleichen mit wenigstens einem 
Airbag, der im aktivierten Zustand aus einer Ruhestellung 
heraus vor dem Frontend (3) in eine Gebrauchsstellung 
bringbar ist. ErfindungsgemafS ist der wenigstens eine 
Airbag als sich in der Gebrauchsstellung (4) vorzugsweise 
mindestens bis in etwa Dachhohe sowie in etwa uber die 
Fahrzeugbreite erstreckende grofcflachige Ruckhalte- 
wand (5) mit einer relativ grofcen Durchtrittsoffnung (6) 
im Bereich oberhalb einer Fronthaube (7) ausgebildet, 
wobei die Ruckhaltewand (5) zum Verschlieften der 
Durchtrittsoffnung (6) ferner eine Abdeckeinrichtung (13, 
14) aufweist. Im Falle einer Kollision eines Fahrzeugs (1) 
mit einem Fufcganger oder dergleichen gelangt dieser un- 
ter Freigabe der Durchtrittsoffnung (6) durch die Abdeck- 
einrichtung (13, 14) durch die Durchtrittsoffnung (6) hin- 
durch auf den Fronthaubenbereich, wobei anschlieBend 
die Durchtrittsoffnung (6) so mit der Abdeckeinrichtung 
(13, 14) verschliefcbar ist, daS das Unfallopfer durch die 
Ruckhaltewand (5) im Bereich oberhalb der Fronthaube 
(7) zur Vermeidung eines Sekundaraufpralls haltbar ist. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Sicherheitseinrichtung 
an einem FronLcnd cincs Kraftfahrzeugs zurn Schutz von 
FuBgangem odcr dcrgleichen gemaB dem ObcrbegrifT des 5 
Anspruchs 1. 

[0002] Bei einer Kollision eines Kraftfahrzeugs mit einem 
FuBganger, Radfahrer cxier dergleichen wird dieser regelma- 
Big auf die Fronthaube des Kraftfahrzeugs gesehleudert, so 
daB die Gefahr besteht, daB das Unfallopfer bei einem plotz- 10 
lichen Bremsvorgang wieder von der Fronthaube herabrut- 
schen kann und dadurch die Gefahr eines Sekundaraufpralls 
des Unfallopfers auf die StraBe gegeben ist. 
[0003] Um einen derartigen Sekundaraufprall auf die 
StraBe zu vermeiden, ist es allgemein bekannt, am Fahr- 15 
zeugfrontend Sicherheitseinrichtung en anzuordnen, die ei- 
nen derartigen Sekundaraufprall auf die StraBe vermeiden 
helfen sollen. 

[0004] Eine bekannte, gattungsgemaBe Sicherheitsein- 
richtung an einem Frontend eines Kraftfahrzeugs zum 20 
Schutz von FuBgangem vor einem Sekundaraufprall ist aus 
der DE 197 44 817 A 1 bekannt. Diese umfaBt wenigstens 
ein Airbag, der im aktivierten Zustand aus einer Ruhestel- 
lung heraus vor dem Frontend in eine Gebrauchsstellung 
bringbar ist. 25 
[0005] Konkret ist hier vor dem Fahrzeugfrontend ein 
rampenfdrmig ausgebildeter Airbag vorgesehen, der ein mit 
dem Fahrzeug kollidierendes Unfallopfer in einem Bereich 
oberhalb der Fronthaube leitct, wobei in diesem Bereich 
weitere aufblasbare Airbags vorgesehen sind, die den FuB- 30 
ganger auffangen sollen und verhindern sollen, daB ein Se- 
kundaraufprall stattfindet. Nachteilig bei diesem Aufbau ist, 
daB hier nach vorne zu einem vorderen Haubenkantenbe- 
reich hin keine Abstutzung gegeben ist, so daB die Gefahr 
besteht, daB das Unfallopfer iiber diesen vorderen Fronthau- 35 
benbereich gelangen und es zu einem Sekundaraufprall 
kommen kann. 

[0006] Weiter ist aus der IP 8 258 668 A eine Sicherheits- 
einrichtung an einem Fahrzeug bekannt, bei dem am zur 
Fahrgastzelle hin gerichteten hinteren Fronthaubenbereich 40 
ein Airbag angeordnet ist, der im Falle eines FuBgangerauf- 
pralls auf die Fronthaube aufgeblasen wird. Gleichzeitig 
dazu wird im StoBfangerbereich ein StoBfanger- Airbag auf- 
geblasen, der einen Sekundaraufprall des FuBgangers ver- 
meiden soli. Nachteilig bei diesem Aufbau ist, daB dieser 45 
StoBfanger- Airbag wegen der speziellen Halterung nur le- 
diglich mit einem kleinen Randbereich iiber die Fronthau- 
ben-Oberseite iiberstehen kann, so daB die Gefahr besteht, 
daB der FuBganger bei einer verzogerungsbedingten Um- 
kehr der Bewegungsrichtung iiber den StoBfanger- Airbag 50 
gelangt. 

[0007] Aus der JP 8 258 667 A ist femer eine Sicherheits- 
einrichtung bekannt, bei der bei einer FuBgangerkollision 
mit einem Fahrzeug auf der Fronthaube ein Airbag aufge- 
blasen wird. Um den FuBganger auf der Motorhaube zu hal- 55 
ten und somit einen Sekundaraufprall des FuBgangers zu 
vermeiden, ist hier vorgesehen, im Bereich des oberen Fen- 
sterrahmenquertragers oder im Bereich des unteren Fenster- 
rahmenquertragers eine Netzanordnung vorzusehen, die 
nach erfolgter Primarkollision vom hinteren Vorderwagen- 60 
bereich ausgehend iiber den FuBganger gestulpt wird. Nach- 
teilig hierbei ist, daB die Netzanordnung nur dann iiber den 
FuBganger gestulpt werden kann, wenn dieser mit seinem 
Korper auf der Fronthaube aufliegt, was allerdings nicht bei 
alien Aufprallsituationen der Fall ist. 65 
[00081 Weiter ist aus der US 4,015,870 eine Sicherheits- 
einrichtung bekannt, bei der im Bereich der Fronthauben- 
Vorderkante ein schwenkbar gelagertes Dampfungselement 
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vorgesehen ist. Bei einer Kollision des Fahrzeugs mit einem 
FuBganger wird durch dieses Dampfungselement Energie 
absorbiert, wobei das Dampfungselement gleichzeitig nach 
oben verschwenkt wird, um das Anheben des FuBgangers 
auf die Fronthaube zu untcrstutzen. Nach diesem Ver- 
schwenken bleibt das Dampfungselement in einer angeho- 
benen Position derart stehen, daB im vorderen Fronthauben- 
Kantenbereich ein niedriger Randuberstand durch das 
Dampfungselement gebildet wird, der ein Herabrutschen 
des FuBgangers von der Fronthaube vermeiden soil. Mit ei- 
nem derartigen durch das Dampfungselement gebildeten 
niedrigen Randuberstand besteht die Gefahr, daB der FuB- 
ganger iiber diesen gelangt, so daB es zu einem Sekundar- 
aufprall kommen kann. Des weiteren ist ein derartiges 
Dampfungselement am Frontende wenig ansehnlich und er- 
fordert eine sichtbare Veranderung des herkommlichen De- 
signs und Fahrzeugaufbaus in diesem Bereich. 
[0009] Aus der JP 103 159 08 A ist ferner eine Sicher- 
heitseinrichtung bekannt, bei der im Falle einer FuBganger- 
kollision mit einem Fahrzeug ein Airbag entfaltet wird. Mit 
diesem Airbag ist eine C-formige Greiferanordnung gekop- 
pelt, die den kollidierenden FuBganger bei einem FuBgan- 
geraufprall auf die Fronthaube erfassen und umgreifen soil, 
um damit einen Sekundaraufprall zu vermeiden. Ein derarti- 
ger Aufbau ist, wenn uberhaupt, nur fur bestimmte Aufprall- 
situationen auf die Fronthaube geeignet und daher fur den 
praktischen Einsatz wenig geeignet. 

[00101 Des weiteren ist aus der JP 8 324 380 A cine Si- 
cherheitseinrichtung bekannt, bei der im FaAe eines FuB- 
gangeraufpralls auf der gesamten Fronthaube ein Airbag 
aufblasbar ist, der im Fahrzeugseitenbereich zusatzliche 
Wiilste aufweist, um einen Sekundaraufprall zu vermeiden. 
Eine Abstutzung des FuBgangers ist hier nur an der Seite 
vorgesehen, nicht jedoch im Bereich der vorderen Fronthau- 
benkante. Zudem sind die Randwiilste hier nur relativ nied- 
rig ausgebildet. 

[0011] Aus der DE-OS 23 39 940 ist eine Sicherheitsein- 
richtung bekannt, bei der ein Sekundaraufprall durch einen 
aufschwenkbaren Auffangbugel, der sich U-fSrmig um den 
Vorderwagen herum erstreckt, verhindert werden soli. Ein 
derartiger Auffangbugel kann mit einem Netz gekoppelt 
sein, um im aufgeschwenkten Zustand des Aufschwenkbii- 
gels ein Hindurchgleiten des FuBgangers zwischen der 
Fronthaube und dem Auffangbugel zu vermeiden. Das Auf- 
schwenken des Auffangbugels wird hier iiber eine an den 
Seitenbereichen des Fahrzeugs angeordnete Zylinder-Kol- 
ben-Einheit vorgenommen. Ein derartiger Aufbau birgt eine 
erhebliche Verletzungsgefahr in sich, und ist auBerdem un- 
ansehnlich und unvereinbar mit modernen Designanforde- 
rungen. 

[0012] Ein ahnlicher Aufbau mit einer starren Stange ist 
aus der DE-OS 26 09 427 bekannt, bei der zur Vermeidung 
eines Sekundaraufpralls eine im Fahrzeugfrontbereich ange- 
ordnete schwenkbare Stange vorgesehen ist. Diese Stange 
bildet im aktivierten Zustand eine Art randseitiges Gelander, 
das einen Sekundaraufprall des FuBgangers- vermeiden soil. 
Nachteilig ist auch hierbei wieder, daB das Gelander insge- 
samt relativ niedrig ausgebildet ist. 

[0013] Aus der US 3,751,090 ist eine Sicherheitseinrich- 
tung an einem Kraftfahrzeug bekannt, bei dem vor dem 
Fahrzeug ein Netz ausgebreitet wird, um den FuBganger 
noch vor einem Aufprall auf die Fronthaube elastisch aufzu- 
fangen. Ein derartiger Aufbau am Frontende ist insgesamt 
wenig ansehnlich und erfordert eine sichtbare Veranderung 
des herkommlichen Designs und Fahrzeugaufbaus. Zudem 
ist durch die unmittelbar hinter dem Netz liegende Gestan- 
geanordnung bzw. dem unmittelbar dahinterliegenden Fahr- 
zeug frontaufbau eine erhebliche Verletzungsgefahr rtir das 
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Unfallopfer gegeben. 

[001 4 J Kine Auffangvorrichtung an einer Fronthaube ei- 
nes Kraftfahrzeugs ist auch aus der DT 25 14 951 Al be- 
kannt. 

[0015] Aufgabc dcr Erfindung ist cs dahcr, cine alternative 
Sicherheitseinrichtung an einem Frontend eines Kraftfahr- 
zeugs zum Schutz von FuBgangern oder dergleichen zu 
schaffen, mil der die Gefahr eines Sekundaraufpralls redu- 
ziert werden kann. 

[0016] Diese Aufgabe wird gelost m it den Merkmalen des 
Anspruchs 1. 

[0017] GemaB Anspruch 1 ist der wenigstens eine Airbag 
als sich in der Gebrauchssteilung vorzugsweise mindestens 
bis in etwa Dachhohe sowie in etwa uber die Fahrzeugbreite 
erstreckende groBflachige Riickhaltewand mit ciner relativ 
groBen Durchtrittsoffnung im Bereich oberhalb einer Front- 
haube ausgebildet. Die Ruckhaitewand weist zum Ver- 
schheBen der Durchtrittsoffnung eine Abdeckeinrichtung 
auf dergestalt, daB irn Falle einer Kollision eines Fahrzeugs 
mit einem FuBganger oder dergleichen dieser unter Freigabe 
der Durchtrittsoffnung (lurch die Abdeckeinrichtung durch 
die Durchtrittsoffnung hindurch auf den Fronthaube n be- 
reich gelangt und anschlieBend die Durchtrittsoffnung so 
mit der Abdeckeinrichtung verschlieBbar ist, daB das Un- 
fallopfer durch die Ruckhaitewand im Bereich oberhalb der 
Fronthaube haltbar ist. 

[0018] Mit einem derartigen Aufbau kann insbesondere 
bei einem Bremsvorgang die Gefahr, daB der auf die Front- 
haube gelangtc FuBganger nach vorne von der Haube rut- 
schen kann, erheblich reduziert werden, so daB auch die Ge- 
fahr eines Sekundaraufpralls erheblich reduziert werden 
kann. 

[0019] Fine derartige Riickhaltewand kann insbesondere 
durch den Aufbiasvorgang relativ schnell gezielt in die ge- 
wiinschte Gebrauchssteilung aufgeblasen werden. 
[0020] Die Durchtrittsoffnung ist dabei vorzugsweise so 
groB ausgebildet, daB ein mit dem Fahrzeug kollidierendes 
Unfallopfer, z. B. ein FuBganger, Radfahrer oder derglei- 
chen, durch die Durchtrittsoffnung hindurch auf den Bereich 
oberhalb der Fronthaube gelangen kann, ohne daB dieses 
Durchtauchen durch die Ruckhaitewand behindert wird. 
Unter Durchtrittsoffnung wird dabei nicht nur eine allseitig 
urngrenzte Offnung, sondern jede auch nach wenigstens ei- 
ner Seite offene Ausnehmung verstanden. 
[0021] Grundsatzlich gibt es verschiedene Moglichkeiten, 
die Ruckhaitewand auszubilden. In einer ersten Ausfuh- 
rungsform weist die Ruckhaitewand einen U-formigen Air- 
bagrandwulst auf, wobei die U-Schenkel mitsamt der U-Ba- 
sis die Durchtrittsoffnung definieren. Die U-Schenkel sind 
im aktivierten Zustand in etwa vertikal verlaufend jeweils 
an gegenuberliegenden Fahrzeugseiten, in Fahrzeugquer- 
richtung gesehen, angeordnet. Die U-Basis kann dabei in 
etwa in Fahrzeug querrichtung gesehen entweder im Bereich 
der freien U-Schenkel enden, mindestens in etwa auf Dach- 
hohe verlaufen oder aber auch in einer alternativen Ausfuh- 
rungsform auf Hone des Fahrzeugfrontends vor diesem ver- 
laufen. Bei einer U-Basis im Bereich der freien U-Schenke- 
lenden ergibt sich insgesamt ein relativ kompakter und sta- 
biler Aufbau der Ruckhaitewand, wobei die U-Basis hier 
dann die Durchtrittsoffnung nach oben hin begrenzt. Im 
Falle einer im Bereich der freien U-Schenkelenden verlau- 
fenden U-Basis ist im Bereich vor dem Fahrzeugfrontend 
vorzugsweise wenigstens ein separater Airbag aufblasbar 
und/oder das Fahrzeugfrontend als crashaktive Fahrzeug- 
frontstruktur ausbildbar. Damit wird u. a. auch eine vorteil- 
hafte Energieabsorptionsmoglichkeit bei einem Primarauf- 
prall geschaffen. Zudem ergibt sich mit einem derartigen 
Aufbau eine einfache und Anpassbarkeit an unterschiedli- 
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che Einbausituationen und unterschiedliche Fahrzeugtypen. 
[0022] GemaB einer zweiten alternativen Ausruhrungs- 
form ist vorgesehen, daB die Ruckhaitewand in Fahrzeug- 
querrichtung gesehen auf gegenuberliegenden Fahrzeugsei- 
5 ten jeweils cincn fingerartigen in etwa vertikal aufblasbaren 
Airbag aufweist, die die Durchtrittsoffnung definieren. Hier 
kann dann ggf. im Bereich vor dem Fahrzeugfrontend we- 
nigstens ein separater Airbag aufgeblasen werden und/oder 
das Fahrzeugfrontend als crashaktive Fahrzeugfrontstruktur 
to ausgebildet werden. Bei einem derartigen Aufbau ist die 
Durchtrittsoffnung nach oben und nach unten hin nicht 
durch Ruckhaltewandbereiche begrenzt, sondern nur zur 
Seite hin durch die beiden fingerartigen Airbags. Die Ab- 
deckeinrichtung, vorzugsweise wenigstens eine Abdeck- 
15 klappe ist hier dann zwischen den beiden fingerartigen Air- 
bags gehalten. 

[0023] Ein besonders bevorzugter und standfester Aufbau 
der Ruckhaitewand ergibt sich mit einem Aufbau gemaB ei- 
ner dritten alternativen Ausfuhrungsform, bei der die Riick- 
20 haltewand einen ringformig umlaufenden, vorzugsweise in 
etwa reehteckformigen Airbagrandwulst aufweist, der in 
etwa vertikal auf in Fahrzeugquerrichtung gesehen gegen- 
uberliegenden Fahrzeugseiten verlaufende Randwulstberei- 
che, einen mindestens auf Dachhohe in etwa in Fahrzeug- 
25 querrichtung verlaufenden Randwu 1st bereich und einen auf 
Hone des Fahrzeugfrontends vor diesem in etwa in Fahr- 
zeugquerrichtung verlaufenden Randwulstbereich aufweist, 
wobei die Randwulstbereiche hier die Durchtrittsoffnung 
definieren. Mit einem derartigen Aufbau kann zudem eine 
30 hohe Funktionssicherheit erreicht werden. 

[0024] GemaB einer weiteren bevorzugten Ausfuhrungs- 
form ist vorgesehen, daB die Ruckhaitewand mit wenigstens 
einem Haltemittel verbunden ist, mit dern die Riickhalte- 
wand gezielt und gefuhrt in die Gebrauchssteilung uberfuhr- 
35 bar und dort haltbar ist. 

[0025] Durch dieses wenigstens eine Haltemittel wird er- 
reicht, daB die Ruckhaitewand gezielt und gefuhrt in eine 
genau vorbestinuiite Position uberfuhrt werden kann. Insbe- 
sondere wird mit dem wenigstens einen Haltemittel aber er- 
40 reicht, daB die Ruckhaitewand bei einem Auftreffen eines 
Unfallopfers auf diese im wesentlichen in ihrer Absttitzposi- 
tion gehalten wird, so daB diese nicht iiber- bzw. wegge- 
driickt werden kann, was die Gefahr eines Sekundarauf- 
pralls nochmals zusatzlich verringert. 
45 [0026] Die Haltemittel konnen grundsatzlich auf verschie- 
denste Art und Weise ausgebildet sein, so lange sie nur ge- 
eignet sind, die Ruckhaitewand gezielt und gefuhrt in die 
Abstiitzposition zu iiberfuhren und dort zu halten. Bevor- 
zugt sind diese dabei in einer nicht aktivierten Grundstel- 
50 lung der Sicherheitseinrichtung verborgen am Fahrzeugauf- 
bau angeordnet. In einer bevorzugten Ausfuhrungsform ist 
das wenigstens eine Haltemittel im seitlichen Fahrzeugbe- 
reich angeordnet, wobei vorzugsweise zu beiden Fahrzeug- 
seiten jeweils wenigstens ein Haltemittel vorgesehen ist. 
55 Insbesondere durch das Vorsehen von jeweils mehreren Hal- 
temitteln zu beiden Fahrzeugseiten, die vorzugsweise von- 
einander beabstandet sind, kann erreicht werden, daB bei ei- 
nem FuBgangeraufprall auch durch die einer Seite zugeord- 
neten Haltemittel als seitliche Riickhaltemittel eine gewisse 

60 Abstutzung des FuBgangers zur Seite hin moglich ist, falls 
dies erforderlich ist. Damit kann die Gefahr einer Sekundar- 
kollision zur Seite hin weiter reduziert werden. Besonders 
vorteilhaft ist es auch, wenn insbesondere bei mehreren Hal- 
temitteln auf beiden Fahrzeugseiten zwischen diesen oder 

65 zwischen dem Haltemittel und dem Fahrzeug aufbau ein 
Netz gespannt ist. 

[0027] Alternativ oder zusatzlich dazu kann das wenig- 
stens eine Haltemittel auch als aurblasbare Airbaglanze als 
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Gaslanze ausgebildet sein. Mit einer derarligen aufblasbaren 
Airbaglanze kann sich ebenfalls eine vorteilhafte Abstiit- 
zung des FuBgangers zur Seite hin ergeben. Vorzugsweise 
ist die Airbaglanze als Gewebeschlauch ausgebildet, der 
sich bcim Aufblasen zusammenzieht. 5 
[0028J In einer weiteren besonders bevorzugten Ausge- 
staltung der Erfindung ist das wenigstens eine Haltemittel 
zum Aufbringen einer Ruckhaltekxaft und/oder einer Zug- 
kraft in der Lange regulierbar und/oder in einem Fahrzeug- 
Anbindungspunkt am Fahrzeug verschiebbar ausgebildet. LO 
Mit einer derartigen MaBnahme kann auf besonders einfa- 
che Weise erreicht werden, daB die Haltemittel bei Bedarf 
gestrafft werden, um z. B. die Ruckhaltewand mit einer ge- 
eigneten Ruckhaltekraft in der Gebrauchsstellung als Ab- 
stutzposition zu halten. Beispielsweise kann das Hallernillel 15 
hier mit einem freien Ende mit einem Rotationsstrammer 
und/oder einer Seilzuganordnung gekoppelt sein, uber die 
im aktivierten Zustand eine Zugkraft auf das Haltemittel 
aufbringbar und ggf. iiber eine Rucklaufsicherung gesichert 
dauerhaft haltbar ist. 20 
[0029] Des weiteren ist durch die Langenregulierung oder 
durch die verschiebbare Anbindung auch eine ggf. unterstut- 
zende einfache und vorteilhafte Fuhrung der Ruckhaltewand 
aus der Ruhestellung in die Gebrauchsstellung moglich. Fiir 
eine gezielte und gefuhrte Energie absorption mit einer be- 25 
stimmten Kennung beim AuftrefTen des FuBgangers auf die 
Ruckhaltewand konnen die Haltemittel auch wenigstens 
teilweise aus einem elastischen Material hergestellt sein. 
[0030] In einer konkreten Ausfuhrungsform ist wenig- 
stens eines der Haltemittel im Fahrzeug- Anbindungspunkt 30 
mit einer Fiihrungskulissenanordnung gekoppelt. Diese 
Fiihrungskulissenanordnung umfaBt eine fahrzeugfeste und 
in etwa im wesentlichen waagrecht ausgerichtete Fuhrungs- 
kulisse, in der ein Kulissenstein zwischen einer Grundstel- 
Iung und einer Endstellung verschiebbar gefuhrt ist. Vor- 35 
zugsweise ist die Fuhrungskulisse dabei im seitlichen Zier- 
leistenbereich angeordnet. Der Fahrzeug- Anbindungspunkt 
liegt am Kulissenstein, wobei der Kulissenstein des weite- 
ren mit einem Energiespeicher gekoppelt ist. Als Energie- 
speicher kommt hier beispielsweise ein pyrotechnisch zund- 40 
bares Modul und/oder eine Drehfeder und/oder eine Spiral- 
feder als Zug- oder Druckfeder in Frage. Ferner ist hier vor- 
gesehen, daB bei aktivierter Ruckhaltewand gleichzeitig 
oder zeitversetzt dazu auch der Energiespeicher aktivierbar 
ist, so daB der Kulissenstein in der Fuhrungskulisse aus der 45 
Grundstellung in Richtung Fahrgastzelle in die Endstellung 
verschiebbar ist. Dadurch kann die Ruckhaltewand gezielt 
und gefuhrt in die Gebrauchsstellung als Abstutzposition 
gebracht und dort gehalten werden. 

[0031] Um zu vermeiden, daB sich der Kulissenstein aus 50 
dieser Endstellung wieder in seine Grundstellung als Aus- 
gangsposition zuriickverschiebt, kann dieser mit einer 
Riicklaufsperre gekoppelt sein. 

[0032] In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung ist zu 
beiden Seiten des Fahrzeugs jeweils eine Airbaganordnung 55 
als seitliche Ruckhaltewand vorgesehen, die vorzugsweise 
durch die seitlichen Haltemittel nach auBen hin abgestutzt 
ist und/oder mit diesen gekoppelt ist. Alternativ hierzu kon- 
nen auch separate Haltemittel fur die Airbaganordnung vor- 
gesehen sein. Dadurch ergibt sich unter weiterer Reduzie- 60 
rung der Gefahr eines Sekundaraufpralls eine vorteilhafte 
Abstutzung des Unfallopfers auch zur Seite hin. Diese Air- 
baganordnung kann, wie jede in Verbindung mit der erfin- 
dungsgemaBen Sicherheitseinrichtung vorgesehene Airbag- 
anordnung, grundsatzlich separat aber auch mit den anderen 65 
Airbaganordnungen integral und/oder kombiniert ausgebil- 
det sein. 

[0033] Bevorzugt ist die Ruckhaltewand in der Ruhestel- 



lung im Fahrzeugfrontendbereich, vorzugsweise im StoB- 
fangerbereich, verstaut und entfaltet sich von dort ausge- 
hend nach oben in die Gebrauchsstellung. Aufgrund der Ab- 
deckeinrichtung ist hier ggf. ein etwas groBercr Stauraum 
erforderlich, wobei dieser Stauraum insbesondere nach un- 
ten und hinten hin am Fahrzeugaufbau vorhanden ist. 
[0034] In einer bevorzugten Ausfuhrungsform ist die A fa- 
dec keinrichtung durch wenigstens eine als Schwenkklappe 
ausgebildete Abdeckklappe gebildet, die im Bereich der 
Durchtrittsoffnung um eine Schwenkachse schwenkbar an- 
gelenkt ist dergestalt, daB die Abdeckklappe im aktivierten 
Zustand der Ruckhaltewand aus einer in etwa vertikalen 
VerschluBstellung heraus lediglich in Richtung zur Fahr- 
gastzelle hin verschwenkbar ist und in Richtung vom Fahr- 
zeug weg dagegen die Verschwenkung blockiert ist. Damit 
wird auf einfache Weise sic hergestellt, daB die Abdeck- 
klappe die Durchtrittsoffnung zum Durchtauchen des Un- 
fallopfers auf den Bereich oberhalb der Fronthaube freigibt, 
das Herabrutschen von der Fronthaube durch die in der Ver- 
schluBstellung befindliche wenigstens eine Abdeckklappe 
jedoch ausgeschlossen ist. Dadurch ergibt sich insgesamt 
eine hohe Funktionssicherheit und zudem ein einfach herzu- 
stellender Aufbau. 

10035] Dis Blockade der Verschwenkung in Richtung vom 
Fahrzeug weg kann dabei z. B. durch Anschlage ggf. in Ver- 
bindung mit einer entsprechenden Gestaltung der Schwenk- 
lagerung auf einfache Weise erreicht werden. 
[0036] Mit einem derartigen Aufbau der Abdeckein rich- 
tung durch wenigstens eine Abdeckklappe, die als 
Schwenkklappe ausgebildet ist, wird zudem der Ubergang 
der Abdeckklappe aus einer Offnungsstellung in die Ver- 
schluBstellung insbesondere durch die bremsbedingten 
Tragheitskrafte auf einfache Weise moglich. So ist in einer 
besonders bevorzugten Ausfuhrungsform eine einzige Ab- 
deckklappe mit am oberen Randbereich der Durchtrittsoff- 
nung in Fahrzeugquerrichtung verlaufender Schwenkachse 
vorgesehen. Eine derartige Abdeckklappe ist beim Durch- 
tritt eines Unfallopfers durch die Durchtrittsoffnung nach 
oben aufschwenkbar und offenbar und wird dann durch die 
Schwerkraft und/oder bedingt durch den Bremsvorgang in 
die VerschluBstellung gezwungen. Dadurch ist ein einfaches 
VerschlieBen der Durchtrittsoffnung nach einem Durchtritt 
des Unfallopfers sichergestellt, wodurch sich insgesamt eine 
hohe Funktionssicherheit bei besonders einfachem Aufbau 
ergibt. 

[0037] In einer weiteren besonders bevorzugten Ausfuh- 
rungsform sind im Bereich der Durchtrittsoffnung zwei Ab- 
deckklappen angeordnet, mit denen jeweils ein Teilbereich 
der Durchtrittsoffnung verschlieBbar ist. Auch fur diese bei- 
den Abdeckklappen gilt im Grunde wiederurn das zuvor Ge- 
sagte, wobei hier die beiden Abdeckklappen, insbesondere 
bei einem Bremsvorgang, durch die auf sie einwirkenden 
Krafte in die VerschluBstellung gezwungen werden. In einer 
besonders bevorzugten Ausgestaltung hierzu sowie auch all- 
gemein kann zusatzlich vorgesehen sein, daB die wenigstens 
eine Abdeckklappe in Richtung auf ihre VerschluBstellung 
hin vorgespannt, vorzugsweise federvorgespannt ist. Da- 
durch wird eine besonders hohe Funktionssicherheit er- 
reicht. Eine derartige Vorspannung kann insbesondere bei 
einer zum Offnen nach unten verschwenkbaren Abdeck- 
klappe erforderlich sein. 

[0038] Die Abdeckeinrichtung ist vorzugsweise aus ei- 
nem relativ aufprallweichen Energieabsorptionsmaterial 
hergestellt oder vorzugsweise auf beiden Seiten mit einem 
solchen beschichtet. 

[0039] Ferner ist die Ruckhaltewand mit wenigstens ei- 
nem Gasgenerator gekoppelt, der die Ruckhaltewand im ak- 
tivierten Zustand aufblast. 
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[0040] Fiir hohe Standzeiten weist die Ruckhaltewand 
vorzugsweise keine Ausstromoffnungen auf. 
[0041] Um das System rechtzeitig auszulosen, umfaBt die 
Sicherheitseinrichtung cine Pre-Crash-Sensorik, mil der 
cine drohende Kollision sensicrbar und cntsprcchcnd die Si- 5 
cherheitseinrichtung rechtzeitig und mit hoher Funktionssi- 
cherheit aktivierbar ist. 

[0042] Die Erfindung wird nachfolgend anhand einer 
Zeichnung naher erlauterl. 

[0043] Es zeigen to 
[0044] Fig. 1 eine schematische Seitenansicht eines Kraft- 
fahrzeugs mit einer errindungsgemaBen Riickhaltewand und 
[0045] Fig. 2 eine schematische Vorderansicht des Auf- 
baus gemaB Fig. 1 . und 

[0046] Fig. 3 eine schematische Seitenansicht entspre- 15 
chend Fig. 1 mit einer alternativen Ausfuhrungsform einer 
seitlichen Ruckhalteeinrichtung. 

[0047] In der Fig. 1 ist schematisch und beispieihaft eine 
Seitenansicht eines Kraftfahrzeugs 1 mit einer Sicherheits- 
einrichtung 2, einem Frontend 3 zum Schutz von FuBgan- 20 
gern, Radfahrem oder dergleichen dargestellt. 
[0048] Die Sicherheitseinrichtung 2 ist in der Darstellung 
der Fig. 1 im aktivierten Zustand gezeigt. Diese Sicherheits- 
einrichtung 2 umfafit einen Airbag, der in der Fig. 1 gezeig- 
ten Gebrauchsstellung 4 als sich bis in etwa Dachhohe sowie 25 
in etwa uber die Fahrzeugbreite erstreckende groBflachige 
Riickhaltewand 5 mit einer relativ groBen Durchtrittsoff- 
nung 6 irn Bereich oberhalb einer Fronthaube 7 ausgebildet 
ist. wic dies insbesondere auch aus der Fig. 2 ersichtlich ist, 
die eine schematische Vorderansicht der Darstellung gemaB 30 
Fig. 1 zeigt. Die Riickhaltewand 5 umfaBt hier einen ring- 
formig umlaufenden und in etwa rechteckformig ausgebil- 
deten Airbagrandwulst 8, wie dies insbesondere aus derFig. 
2 ersichtlich ist, der in etwa vertikal auf in Fahrzeugquer- 
richtung gesehen gegeniiberliegenden Fahrzeugseiten ver- 35 
laufende seitliche Randwulstbereiche 9, 10, einen auf Dach- 
hohe in etwa in Fahrzeugquerrichtung verlaufenden oberen 
Randwulstbereich 11, sowie einen auf Hohe des Fahrzeug- 
frontends 3 vor diesem in etwa in Fahrzeugquerrichtung 
verlaufenden unteren Randwulstbereich 12 aufweist. Diese 40 
Randwulstbereiche 9, 10, 11, 12 definieren die Durchtritts- 
offnung 6. 

[0049] Wie dies aus den Fig. 1 und 2 weiter entnommen 
werden kann, umfaBt die Ruckhaltewand 5 zum Verschlie- 
Ben der Durchtrittsoffnung 6 zwei Abdeckklappen 13, 14, 45 
die jeweils im unteren und oberen Durch trittsoffungsrand- 
bereich um Schwenkachsen 15, 16 schwenkbar angelenkt 
sein, wobei die Abdeckklappen 13, 14 entweder jeweils in 
einem Teilbereich der Durchtrittsoffnung 6 verschlieBen 
oder aber auch einander wenigstens in einem Teilbereich 50 
uberiappen konnen. Die Abdeckklappen 13, 14 sind vor- 
zugsweise in Richtung auf ihre horizontale VerschluBstel- 
lung hin vorgespannt. 

[0050] Die Sicherheitseinrichtung 2 umfaBt ferner eine 
hier nicht dargestellte Pre-Crash-Sensorik, mit der eine dro- 55 
hende Kollision sensierbar und entsprechend die Sicher- 
heitseinrichtung 2 aktivierbar ist. 

[0051] Im Falle einer Aktivierung der Sicherheitseinrich- 
tung 2 wird die Riickhaltewand 5 aus einer hier nicht darge- 
stellten Ruheposition am Frontend 3 heraus nach oben in die 60 
in den Fig. 1 und 2 gezeigte Gebrauchsstellung aufgeblasen, 
wobei im Falle der Kollision des Kraftfahrzeugs 1 mit dem 
FuBganger dieser unter Wegklappen der Abdeckklappen 13, 
14 entsprechend der Darstellung der Fig. 1 durch die Durch- 
trittsoffnung 6 hindurch auf den Fronthaubenbereich ge- 65 
langL Um ein anschlieBendes Herabrutschen des FuBgan- 
gers von der Fronthaube zu vermeiden, wird die Durchtritts- 
offnung 6 mit den Abdeckklappen 13, 14, insbesondere auch 



durch den gleichzeitig regelmaBig stattfindenden Bremsvor- 
gang sowie aufgrund der Vorspannung der Abdeckklappen 
13, 14 in ihre VerschluBstellung hin wieder verschlossen. so 
daB das Unfallopfer durch die Ruckhaltewand 5 im Bereich 
oberhalb der Fronthaube 7 gchalten wird. Das Verschwen- 
ken der Abdeckklappen 13, 14 in Richtung vom Fahrzeug 
weg ist hier z. B. durch entsprechende Ausbildung der An- 
lenkstellen blockiert, so daB hierdurch sichergestellt ist, daB 
das Unfallopfer nicht durch die DurehtrittsofTnung 6 in der 
Ruckhaltewand 5 hindurch auf die StraBe gelangen kann. 
Dadurch kann die Gefahr eines Sekundaraufpralls erheblich 
reduzdert werden. 

[0052] Wie dies in den Fig. 1 und 2 femer strichliert ein- 
gezeichnet ist, kann der Airbagrandwulst 8 im unteren Be- 
reich ggf. nach unten bis zur StraBe hin verlangert sein. 
[0053] Wie dies aus der Fig. 1 ferner ebenfalls lediglich 
auBerst schematisch und beispieihaft eingezeichnet ist, kann 
im seitlichen Fahrzeugbereich, vorzugsweise zu beiden 
Fahrzeugseiten, jeweils wenigstens ein Haltemittel 17 vor- 
gesehen sein, mit denen die Ruckhaltewand 5 gezielt und 
gefiihrt in die Gebrauchsstellung 4 uberfuhrt und dort gehal- 
ten werden kann. 

[0054] Das Haltemittel 17 ist hier einerseits mit der Ruck- 
haltewand 5 und andererseits mit einem fahrzeugfesten An- 
bindungspunkt 18gekoppelt. Wie dies in derFig. 1 lediglich 
auBerst schematisch und beispieihaft durch die Pfeile darge- 
stellt ist, ist das Haltemittel 17 im Fahrzeug-Anbindungs- 
punkt 18 jeweils mit einer Fiihrungskulissenanordnung ge- 
koppelt, wobei die Fiihrungskulissenanordnung eine fahr- 
zeugfeste und in etwa im wesentlichen waagrecht ausgerich- 
tete Fuhrungskulisse, die hier nicht dargestellt ist, umfaBt, 
die im seitlichen Zierleistenbereich angeordnet sein kann. In 
der Fuhrungskulisse ist ein Kulissenstein zwischen einer 
Grundstellung 19 und einer Endstellung 20 verschiebbar ge- 
fiihrt, wobei der fahrzeugfeste Anbindungspunkt 18 am Ku- 
lissenstein liegt. Der Kulissenstein ist mit einem Energie- 
speicher gekoppelt, z. B. mit einem pyrotechnisch ziindba- 
ren Modul. Bei durch die Pre-Crash-Sensorik aktivierter Si- 
cherheitseinrichtung wird gleichzeitig oder zeitversetzt zur 
Aktivierung der Ruckhaltewand 5 auch der Energiespeicher 
aktiviert, so daB der Kulissenstein in der Fuhrungskulisse 
aus der Grundstellung 19 in Richtung Fahrgastzelle in die 
Endstellung 20 verschoben wird, wie dies in der Fig. 1 le- 
diglich auBerst schematisch dargestellt ist. Dadurch wird die 
Ruckhaltewand 5 uber die Haltemittel 17 gezielt und gefuhrt 
in die Gebrauchsstellung 4 uberfuhrt. Vorteilhaft ist der Ku- 
lissenstein dabei mit einer Rucklaufsperre gekoppelt. 
[0055] In der Fig. 3 ist schlieBlich eine Ausfuhrungsform 
dargestellt, bei der anstelle des Haltemittels 17, das bei- 
spielsweise ein Seil sein kann, eine Gaslanze 21 vorgesehen 
ist, wobei hier zusatzlich mit der Gaslanze 21 auch noch ein 
Netz 22 aufspannbar ist, um eine seitliche Abstiitzung si- 
cherzustellen. Ein derartiges Netz kann auch in Verbindung 
mit dem oder mehreren Haltemitteln 17 vorgesehen werden. 
Gegebenenfalls sind zusatzlich auch noch hier nicht darge- 
stellte seitliche Airbags aufblasbar, die durch die Haltemittel 
17 bzw. die Gaslanzen 21 abstutzbar sind. 

BEZUGSZEICHENLISTE 



1 Kraftfahrzeug 

2 Sicherheitseinrichtung 

3 Frontend 

4 Gebrauchsstellung 

5 Ruckhaltewand 

6 Durch trittsofTnung 

7 Fronthaube 

8 Airbagrandwulst 
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9 seitlicher Randwuistbereich 

10 seitlicher Randwuistbereich 

11 oberer Randwuistbereich 

12 unierer Randwuistbereich 

13 Abdcckklappc 5 

14 Abdeckklappe 

15 Schwenkachse 

16 Schwenkachse 

17 HalteniiUel 

18 fahrzeugfester Anbindungspunkt 10 

19 Grundstellung 

20 Endstellung 

21 Gaslanze 

22 Net/. 

15 

Patent anspriiche 

1. Sicherheitseinrichtung an einem Frontend eines 
Kraftfahrzeugs zum Schutz von FuBgangem oder der- 
gleichen mit wenigstens einem Airbag, der im aktivier- 20 
ten Zustand aus einer Ruhestellung heraus vor dem 
Frontend in eine Gebrauchsstellung bringbar ist, da- 
durch gekennzeichnet, daB der wenigstens eine Air- 
bag als sich in der Gebrauchsstellung (4) vorzugsweise 
mindestens bis in etwa Dachhohe sowie in etwa iiber 25 
die Fahrzeugbreite erstreckende groBflachige Riickhal- 
tewand (5) mit einer relativ groBen Durchtrittsoffnung 
(6) im Bereich oberhalb einer Fronthaube (7) ausgebil- 
det ist, daB die Riickhaltewand (5) zum VerschlieBen 
der Durchtrittsoffnung (6) eine Abdeckeinrichtung (13, 30 
14) aufweist dergestalt, daB im Falle einer Kollision ei- 
nes Fahrzeugs (1) mit einem FuBganger oder derglei- 
chen dieser unter Freigabe der Durchtrittsoffnung (6) 
durch die Abdeckeinrichtung (13, 14) durch die Durch- 
trittsoffnung (6) hindurch auf den Fronthaubenbereich 35 
gelangt und anschlieBend die Durchtrittsoffnung (6) so 
mit der Abdeckeinrichtung (13, 14) verschlieBbar ist, 
daB das Unfallopfer durch die Riickhaltewand (5) im 
Bereich oberhalb der Fronthaube (7) haltbar ist. 

2. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 40 
gekennzeichnet, daB die Ruckhaltewand (5) einen U- 
formigen Airbagrandwulst aufweist, wobei die U- 
Schenkel miLsamt der U-Basis die Durchtrittsoffnung 
definieren, daB die U-Schenkel im aktivierten Zustand 

in etwa vertikal verlaufend jeweils an gegeniiberliegen- 45 
den Fahrzeugseiten angeordnet sind, daB die U-Basis 
in etwa in Fahrzeugquerrichtung gesehen entweder im 
Bereich der freien U-Schenkelenden mindestens in 
etwa auf Dachhohe oder auf Hone des Fahrzeugfron- 
tends vor diesem verlauft. 50 

3. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB im Falle einer im Bereich der 
freien U-Schenkelenden verlaufenden U-Basis im Be- 
reich vor dem Fahrzeug frontend wenigstens ein separa- 
ter Airbag aufblasbar ist und/oder das Fahrzeugfron- 55 
tend als crashaktive Eahrzeugfrontstruktur ausgebildet 
ist. 

4. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Ruckhaltewand in Fahrzeug- 
querrichtung gesehen auf gegenuberliegenden Fahr- 60 
zeugseiten jeweils einen fingerartig in etwa vertikal 
aufblasbaren Airbag aufweist, die die Durchtrittsoff- 
nung definieren, und daB ggf. im Bereich vor dem 
Fahrzeug frontend wenigstens ein separater Airbag auf- 
blasbar ist und/oder das Fahrzeugfrontend als crashak- 65 
tive Fahrzeugfrontstruktur ausgebildet ist. 

5. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Ruckhaltewand (5) einen ring- 
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formig umlaufenden, vorzugsweise in etwa rechteck- 
formigen Airbagrandwulst (8) aufweist, der in etwa 
vertikal auf in Fahrzeugquerrichtung gesehen gegen- 
uberliegenden Fahrzeugseiten verlaufende Randwulst- 
berciche (9, 10), einen mindestens auf Dachhohe in 
etwa in Fahrzeugquerrichtung verlaufenden Rand- 
wuistbereich (11) und einen auf Hone des Fahrzeug- 
fron tends (3) vor diesem in etwa in Fahrzeugquerrich- 
tung verlaufenden Randwuistbereich (12) aufweist, 
wobei die Randwulstbereiche (9, 10, 11, 12) die Durch- 
trittsoffnung (6) definieren. 

6. Sicherheitseinrichtung nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Ruckhaltewand (5) tint wenigstens einem Haltemittel 
(17; 21) verbunden ist, mil dern die Ruckhaltewand (5) 
gezielt und gefuhrt in die Gebrauchsstellung (4) iiber- 
fuhrbar und dort haltbar ist. 

7. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB das wenigstens eine Haltemittel 
(17; 21) im seitlichen Fahrzeugbereich angeordnet ist, 
vorzugsweise zu beiden Fahrzeugseiten jeweils wenig- 
stens ein Haltemittel (17; 21) vorgesehen ist. 

8. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 7, dadurch 
gekennzeichnet, daB mit den Haltemitteln (21) gleich- 
zeitig seitliche Netze (22) aufspannbar sind. 

9. Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche 6 
bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB das Haltemittel als 
aufblasbare Gaslanze (21) ausgebildet ist. 

10. Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche 
6 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB das wenigstens 
eine Haltemittel (17; 21) zum Aufbringen einer Riick- 
haltekraft und/oder einer Zugkraft in der Lange regu- 
lierbar und/oder in einem Fahrzeug Anbindungspunkt 

(18) am Fahrzeug (1) verschiebbar ausgebildet ist. 

11. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 10, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Haltemittel wenigstens in 
Teilbereichen aus einem elastischen Material herstell- 
bar ist. 

12. Sicherheitseinrichtung Anspruch 10 oder 11, da- 
durch gekennzeichnet, daB wenigstens eines der Halte- 
mittel (17; 21) im Fahrzeug- Anbindungspunkt (18) mit 
einer Friihrungskulissenanordnung gekoppelt ist, daB 
die Fiihrungskulissenanordnung eine fahrzeugfeste und 
in etwa im wesentlichen waagrecht ausgerichtete Fuh- 
rungskulisse umfaBt, die vorzugsweise im seitlichen 
Zierleistenbereich angeordnet ist, daB in der Fiihrungs- 
kulisse ein Kulissenstein zwischen einer Grundstellung 

(19) und einer Endstellung (20) verschiebbar gefuhrt 
ist, daB der Fahrzeug- Anbindungspunkt (18) am Kulis- 
senstein liegt, daB der Kulissenstein mit einem Ener- 
giespeicher gekoppelt ist dergestalt, daB bei aktivierter 
Sicherheitseinrichtung (2) gleichzeitig oder zeitver- 
setzt zur Aktivierung der Ruckhaltewand (5) auch der 
Energiespeicher aktivierbar ist, so daB der Kulissen- 
stein in der Fuhrungskulisse aus der Grundstellung (19) 
in Richtung Fahrgastzelle in die Endstellung (20) ver- 
schiebbar ist und dadurch die Ruckhaltewand (5) iiber 
das Haltemittel (17; 21) gezielt und gefuhrt in die Ge- 
brauchsstellung (4) bringbar ist. 

13. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 12, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Energiespeicher ein pyrotech- 
nisch ziindbares Modul und/oder eine Drehfeder und/ 
oder eine Spiralfeder als Zug- oder Druckfeder ist. 

14. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 12 oder An- 
spruch 13, dadurch gekennzeichnet, daB der Kulissen- 
stein mit einer Rucklaufsperre gekoppelt ist. 

15. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 10, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Haltemittel mit einem freien 



DE 100 59 205 A 1 

n 

Ende mit einem Rotationsstrammer und/oder einer 
Seilzuganordnung gekoppelt ist, iiber die im aktivier- 
ten Zustand eine Riickhaltekraft und/cxier eine Zug- 
kraft auf das HallemUtel und damit auf die Riickhalte- 
wand aufbringbar ist. 5 

16. Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche 
7 bis 15, dadurch gekennzeichnet, daB zu beiden Seiten 
des Fahrzeugs jeweils eine Airbaganordnung als seitli- 
che Ruckhaltewand vorgesehen ist, die im aktivierten 
Zustand vorzugsweise durch die seitlichen Haltemittel 10 
nach auBen hin abgestiitzt ist und/oder mit diesen ge- 
koppelt ist. 

17. Sicherheitseinrichtung nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Ruckhaltewand (5) in der Ruhestellung im Fahrzeug- 15 
frontbereich (3), vorzugsweise im StoBfangerbereich, 
verstaut ist und sich von dort ausgehend nach oben in 
die Gebrauchsstellung (4) entfaltet. 

18. Sicherheitseinrichtung nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 20 
Abdeckeinrichtung durch wenigstens eine Abdeck- 
klappe (13, 14) als Schwenkklappe gebildet ist, die im 
Bereich der Durchtrittsoffnung (6) um eine Schwenk- 
achse (15, 16) schwenkbar angelenkt ist, dergestalt, 
daB die Abdeckklappe (13, 14) im aktivierten Zustand 25 
der Ruckhaltewand (5) aus einer in etwa vertikalen 
VerschluBstellung heraus lediglich in Richtung zur 
Fahrgastzelle hin verschwenkbar ist und in Richtung 
vom Fahrzeug weg dagegen die Verschwenkung blok- 
kiert ist. 30 

19. Sicherheitseinrichtung nach An spruch 18, dadurch 
gekennzeichnet, daB eine einzige Abdeckklappe mit 
am oberen Randbereich der Durch trittsoffnung in Fahr- 
zeugquerrichtung verlaufender Schwenkachse vorge- 
sehen ist. 35 

20. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 18, dadurch 
gekennzeichnet, daB im Bereich der Durchtrittsoffnung 
zwei Abdeckklappen (13, 14) angeordnet sind, mit de- 
nen jeweils wenigstens ein Teilbereich der Durchtritts- 
offnung (6) verschlieBbar ist. 40 

21. Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche 
18 bis 20, dadurch gekennzeichnet, daB die wenigstens 
eine Abdeckklappe in Richtung auf ihre VerschluBstel- 
lung hin vorgespannt, vorzugsweise federvorgespannt, 
ist. 45 

22. Sicherheitseinrichtung nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Abdeckeinrichtung (13, 14) aus einem relativ aufprall- 
weichen Energieabsorptionsmaterial hergestellt oder 
mit diesem beschichtet ist. 50 

23. Sicherheitseinrichtung nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Ruckhaltewand (5) mit wenigstens einem Gasgenera- 
tor gekoppelt ist. 

24. Sicherheitseinrichtung nach einem der vorherge- 55 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Ruckhaltewand (5) fur hohe Standzeiten keine Aus- 
stromoffnungen aufweist. 

25. Sicherheitseinrichtung nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 60 
Sicherheitseinrichtung (2) eine Pre-Crash-Sensorik 
umfaBt, mit der eine drohende Kollision sensierbar und 
entsprechend die Sicherheitseinrichtung (2) aktivierbar 
ist. 
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(§) Fahrzeug mit einer Sicherheitseinrichtung an sto&gefahrdenden Fahrzeugteilen der AuSenhaut 

(57) Die Ertmdung betrifft ein Fahrzeug mit einer Sicher- 37 
heitseinrichtung an stofcgefahrdenden Fahrzeugteilen der 
AuSenhaut, insbesondere als Aufprallschutz fur Fuftgan- 
ger und Radfahrer. Erfindungsgemafc sind die stofcge- 
fahrdenden Fahrzeugteile der Aufcenhaut elastisch und/ 
oder plastisch und/oder teilelastisch und/oder teilpla- 
stisch ausgebildet und/oder elastisch oder plastisch uber- 
zogen und/oder elastisch oder plastisch gelagert und/ 
oder sind durch vor oder bei einem Aufprall entfaltbare 
Airbaganordnungen abdeckbar und/oder einrahmbar 
und/oder in eine Schutzstellung verlagerbar. Im einzelnen 
werden konkrete Ausfuhrungsformen angegeben. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Fahrzeug mit einer Sicherheits- 
einrichtung an stoBgefahrdenden Fahrzeugteilen der AuBen- 
haut, insbesondere als AufpraLlschutz fur FuBganger oder 
Radfahrer, nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1. 

Bei einer bekannten Sicherheitseinrichtung an einem 
Fahrzeug zum Schutz von FuBgangem und Radfahrem ist 
ein am Vorderwagen nach unten abklappbares Auffangteil in 
der Art einer Raumschaufel vorgesehen (DE 30 13 022 C2), 
das mit einer als Gassack ausgebildeten Folie beklebt ist. 
Durch dessen Aufblasen wird das Auffangteil in seine Wirk- 
stellung verschwenkt, wobei der Gassack zudem als Polste- 
rung dient. Der Gassack wird aus einem Druckgasspeicher 
liber ein automatisch oder von Hand betatigbares Ventil auf- 
geblasen. Ein solches stabiles, in Fahrtrichtung abklappba- 
res Auffangteil ist aufwendig und kann an Fahrbahnuneben- 
hcitcn ungunstig vcrhakcn und abbrcmscn, wobci dann 
keine vorhersehbaren Aufprallverhaltnisse mehr vorLiegen. 
Diesen Nachteil konnen auch weitere Gassacke auf dem 
StoBfanger und uber dem StoBfanger zur Abdeckung der 
Vorderfront und der Fronthaube des Fahrzeugs nicht aus- 
gleichen. 

Weiter ist eine StoBschutzvorrichtung fur FuBganger an 
einem Fahrzeug bekannl (DE 30 51 041 C2), die als relativ 25 
steifer StoBschutzquertrager unter dem StoBfanger ausfahr- 
bar ist. Dadurch kann nur ein Aufprall im FuBbereich eines 
FuBgangers etwas abgemildert werden, der dann jedoch 
ohne weiteren StoBschutz nachteilig auf die Fronthaube 
fallt. 30 

Um einen solchen Aufprall auf eine Fronthaube abzumil- 
dern ist zudem eine Sicherheitseinrichtung bekannt, bei der 
nach Aktivierung einer im StoBfanger angeordneten Auf- 
prallsensorik durch Stellmittel eine Fronthaube. im hinteren 
Bereich an der Frontscheibe angehoben wird. Als Stellmittel 35 
sind dazu eine Airbageinrichtung (DE-OS 28 14 107) oder 
eine Zylinder/Kolben-Einheit (DE-OS 28 41 315) bekannt. 
Dadurch ergibt sich im hinteren, angehobenen Bereich der 
Fronthaube nahe der Frontscheibe eine gunstigere Deforma- 
tionskinematik. Im Frontbereich, insbesondere im Bereich 40 
der Fronthaubenvorderkante wird diese jedoch nicht verbes- 
sert, wodurch die Aufschlaggefahrdungen im Beckenbe- 
reich einer groBeren Person und die Aufschlaggefahrdung 
insgesamt fur kleinwuchsige Personen oder Kinder nicht 
verringert werden. 45 

Zudem ist ein FuBgangeraufprallschutz bekannt (DE- 
OS 17 55 512), bei dem stoBgefahrdende AuBenhautteile 
des Fahrzeugs mit einer Kunststoffschaumschicht uberzo- 
gen sind. Um hier einen wirksamen FuBgangeraufprall- 
schutz zu erreichen, ist die Kunststoffschaumschicht relativ 50 
dick und voluminos auszufuhren, was ungunstig die AuBen- 
abmessungen eines Fahrzeugs erhoht. Zudem konnen sich 
Problerne bei der Lackierung solcher AuBenhautteile erge- 
ben. 

Bei einer bekannten Sicherheitseinrichtung zum Schutz 55 
fur Fahrzeuginsassen (DE 44 26 090 C2) ist es bekannt, in 
den Fahrzeugtiiren sowohl Innenairbags als auch AuBenair- 
bags zu integrieren, um Fahrzeuginsassen gegen einen Sei- 
tenaufprall besser zu schiitzen. Diese AuBenairbags dienen 
nicht dem FuBgangeraufprallschutz, da sie sich nicht in 60 
Fahrtrichtung entfaiten. 

Zudem ist ein Fahrzeug mit aktivierbaren AuBenairbags 
bekannt (DE 196 11 539 Al), die bei einem Sturz des Fahr- 
zeugs in ein Gewasser durch Nasseeinwirkung entfaltbar 
sind und damit das Fahrzeug schwimmfahig machen. Ein 65 
FuBgangerschutz wird hiennit nicht erreicht. 

Bei einer bekannten Sicherheitsvorrichtung zum Schutz 
eines Fahrzeugs vor Beschadigungen (DE297 00 347 Ul) 
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werden Airbags in den StoBstangen vorgeschlagen, die sich 
bei einem Aufprall entfaiten. Wenn dadurch eine Abstutz- 
und Auffangwirkung fur ein gegenuber einem FuBgangerge- 
wicht relativ schweres Fahrzeug erreicht werden soli, miis- 
5 sen die Airbags mit hoher Energie aufgeblasen werden. Da- 
mit weisen diese einem FuBganger gegenuber eine hohe Ag- 
gressivitat auf und entfaiten gegenuber einem FuBganger 
gerade keine Schutzfunktion. In einer ahnlichen Sicherheits- 
einrichtung (DE-OS 19 44661) werden fur den gleichen 
10 Zweck mit PreBluft aufblasbare Behalter in den StoBfangern 
vorgeschlagen. In einer weiteren ahnlichen Fahrzeugschutz- 
einrichtung werden in den StoBfangern eine Vielzahl kleine- 
rer und groBerer Airbags angeordnet (DE-GM 94 02 225). 
Alle diese Anordnungen dienen ausschlieBlich dem Schutz 
15 eines Fahrzeugs vor Beschadigungen und keinem FuBgan- 
gerschutz oder Radfahrerschutz. 

Allgemein sind Sandwichbauteile bekannt, die aus meh- 
rcrcn Schichtcn bestchen. Dabci sind bcidscitig Dcckschich- 
ten ggf. unterschiedlicher Starke und aus unterschiedlichen 
20 Materialien vorgesehen, die mit einer strukturieren Zwi- 
schenschicht verbunden sind. Die Zwischenschicht kann 
beispielsweise aus Kunstschaumstoff (DE 33 45 576 Al; 
DE 42 4 1 750 A 1 ) oder aus einer Wabenstruktur 
(DE 42 32 953 A 1) bestehen. 

Aufgabe der Erfindung ist es, ein Fahrzeug mit einer Si- 
cherheitseinrichtung an stoBgefahrdenden Fahrzeugteilen 
der AuBenhaut so weiterzubilden, daB ein wirksamer Schutz 
bei einem Aufprall eines FuBgangers oder Radfahrers er- 
reicht wird. 

Diese Aufgabe wird mit den Merkmalen des Anspruchs 1 
gelost. 

GemaB Anspruch 1 sind stoBgefahrdende Fahrzeugteile 
der AuBenhaut elastisch und/oder plastisch und/oder teilela- 
stisch und/oder teilplastisch ausgebildet und/oder elastisch 
oder plastisch uberzogen und/oder elastisch oder plastisch 
gelagert. Zudem oder anstelle dieser MaBnahmen sind die 
stoBgefahrdenden Fahrzeugteile durch vor oder bei einem 
Aufprall entfaltbare Airbaganordnungen abdeckbar und/ 
oder einrahmbar und/oder in eine Schutzstellung verlager- 
bar. 

Durch einen gezielten Einsatz und eine auf die jeweiligen 
Gegebenheiten abgestimmte Kombination der vorstehenden 
MaBnahmen ist ein wirksamer Aufprallschutz fur FuBgan- 
ger und Radfahrer erreichbar. 

Bei einer ersten, bevorzugten konkreten Ausfiihrungs- 
form eines Fahrzeugs mit einer Sicherheitseinrichtung ist im 
Fahrzeugfrontbereich vorzugsweise im vorderen StoBfanger 
wenigstens eine Airbagvorrichtung mit wenigstens einem 
pyrotechnischen Gasgenerator in der Art wenigstens eines 
Airbagmoduls angeordnet. Vor oder bei einem Aufprall ist 
wenigstens ein erster Airbag im Bereich vor dem Fahrzeug 
und zum Boden hin vorzugsweise uber die gesamte Fahr- 
zeugbreite aufblasbar, der insbesondere einen friihen AnstoB 
im FuBbereich eines FuBgangers oder Radfahrers groBfla- 
chig abfangt und der ein Uberfahren vermeidet. Weiter ist 
wenigstens ein zweiter Airbag vor oder bei einem Aufprall 
im Bereich uber dem ersten Airbag und den Fahrzeugfront- 
bereich nach oben uberragend aufblasbar, der sich vorzugs- 
weise uber die gesamte Fahrzeugbreite erstreckt. Bei einer 
StoBbelastung legt sich dieser zweite Airbag im oberen Be- 
reich uber eine Fronthaubenkante und auf eine Fronthaube. 
Dieser zweite Airbag uberragt den Fahrzeugfrontbereich so 
weit, daB er fur ein Kind insgesamt eine geeignete Schutz- 
vorrichtung darstellt und andererseits auch groBere Perso- 
nen, die in Richtung auf. die Fronthaube fallen, wirksam 
schutzt. 

Um die Gefahrdung. die von Kantenbereichen seitlicher 
Radkasten ausgehen, zu reduzieren, wird weiter vorgeschla- 
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gen, den ersten Airbag und/oder den zweiten Airbag so zu 
formen oder weitere Airbags vorzusehen, die diese Kanten- 
bereiche abdecken. 

Tm allgemeinen ist es zweckmaBig, wenn der erste unfere 
Airbag zeitlich vor dem zweiten oberen Airbag geziindet 
wird, da der erste Airbag einen friihen FuBkontakt eines 
FuBgangers abdeckt. Die Auslosung des Airbags wird be- 
sonders vorteilhaft schon vor einem Aufpraii durch eine an 
sich bekannte, sog. Pre-Crash-Sensorik durchgefuhrt. 

Durch steuerbare Stufengeneratoren und/oder durch 
Kraftbegrenzer kann die Sicherheitseinrichtung, insbeson- 
dere der Aufblasvorgang der Airbags sicherheitstechnisch 
giinstig beeinfluBt werden, wobei als Nebenbedingungen 
insbesondere eine Unfallschwere und/oder ein FuBganger- 
gewicht und/oder eine FuBgangergroBe und/oder ein An- 
stoBort am Fahrzeug berucksichtigt werden. 

Bei einer zweiten bevorzugten, konkreten Ausfiihrungs- 
form cincs Fahrzcugs mit cincr Sichcrhcitscinrichtung ist im 
Haubenbereich, vorzugsweise im Fronthaubenbereich des 
Fahrzeugs wenigstens eine Airbagvorrichtung mit wenig- 
stens einem pyrotechnischen Gasgenerator, vorzugsweise 
mit mehrereri Airbag module n angeordnet, wobei vor oder 
bei einem Aufpraii wenigstens ein Airbag aufblasbar ist, der 
wenigstens einen Teil des Haubenbereichs abdeckt. Solche 
unmittelbar dem Haubenbereich zugeordnete Airbaganord- 
nungen sind vorteilhaft schnell und wirksam entfaltbar. 

Vorteilhaft sind mehrere Airbagschlauche und/oder Air- 
bagwiilste vorgesehen, die uber zugeordnete Stufen wenig- 
stens eines Stufengenerators zeitlich abgestuft aufblasbar 
sind, wobei Nebenbedingungen, wie eine Unfallschwere 
und/oder eine FuBgangergroBe und/oder ein FuBgangerge- 
wicht und/oder ein AnstoBort sicherheitstechnisch giinstig 
berucksichtigt werden konnen. Die Airbagschlauche und/ 
oder Airbagwiilste konnen je nach den Gegebenheiten in 
Langs- und/oder Querrichtung zur Haube verlaufen und mit 
seitlichen Airbagwulsten vorzugsweise Randbereiche der 
Haube, einen Frontscheibenbereich, einen Fahrzeugfrontbe- 
reich, Teile der A-Saulen sowie StoBfanger und Radkasten 
abdecken. Damit sind besonders gefahrdende Teile und Stel- 
len vorteilhaft bei einem Aufpraii abgedeckt. 

In einer besonders bevorzugten Ausfuhrungsform heben 
seitliche Airbagwiilste bei einem Aufpraii eine Haube als 
Lastverteiler an, wodurch insbesondere in vorteilhafter 
Weise Deformationswege vergrdBert werden. Die Haube 
soli dabei nicht nur an ihrer hinteren Seite sondern insge- 
samt angehoben werden, wobei ggf. Fuhrungseinrichtungen 
vorzusehen sind. Bei dieser Ausgestaltung sind die Airbag- 
module zweckmaBig am Fahrzeugaufbau im Randbereich 
der Haube angeordnet. 

In einer ahnlichen Ausgestaltung ist die Haube wenig- 
stens zweiteilig aus einem Haubengrundtrager und einem 
flachigen Haube noberteil aufgebaut. Der Haubengrundtra- 
ger ist dabei in ublicher Weise mit Haubenscharnieren am 
Fahrzeugaufbau gelagert und tragt das HaubenschloB. Bei 
einem relevanten Unfall ist hier nur das flachige Hauben- 
oberteil als Lastverteiler durch seitliche Airbagwiilste ge- 
geniiber dem Haubengrundtrager anhebbar, wobei vorteil- 
haft die Airbagwiilste so geformt sind, daB sie die Haube n - 
oberteilkanlen umfassen und Spalte aufrullen. Bei einer sol- 
chen Ausgestaltung sind die erforderlichen Airbagmodule 
zweckmaBig im Haubengrundtrager integriert. Ein beson- 
ders gunstiger Aufbau wird erreicht, wenn die Haube in 
Sandwichbau weise ausgefuhrt ist. 

Die Auslosung der Airbaganordnung in dieser zweiten 
Ausfuhrungsform wird bei alien Ausgcstaltungcn vorteil- 
haft friih durch eine an sich bekannte Pre-Crash-Sensorik 
durchgefuhrt. 

Bei einer dritten bevorzugten, konkreten Ausfuhrungs- 



form eines Fahrzeugs mit einer Sicherheitseinrichtung wird 
eine Haube, vorzugsweise die Fronthaube, so gelagert, daB 
sie aus ihrer Grundstellung in eine Schutzsteliung verlager- 
bvr ist, wobei sie angehoben und nach unten uber den zuge- 
5 ordneten StoBfanger bewegt wird. Diese Verlagerung wird 
durch eine pyrotechnisch betatigbare und durch eine Pre- 
Crash-Sensorik auslosbare Verlagerungseinrichtung mittels 
Zylinder/Kolben-Einheiten und/oder Airbags durchgefuhrt. 
In der Schutzsteliung wird hier bei vorteilhaft abgedecktem 

10 StoBfanger ein vergroBerter Deformationsweg fur einen 
FuBganger- oder Radfahreraufprall zur Verfugung gestellt. 
Eine solche Verlagerung ist einfach uber eine Viergelenks- 
anordnung durchfuhrbar. 

Zudem soli in der Schutzsteliung der Haube ein etwa 

15 gleichzeitig aufblasbarer Airbag und/oder ein etwa gleich- 
zeitig verschiebbares Polster den Raum zwischen der verla- 
gerten Haube und der zur Fahrzeugmitte angrenzenden 
Schcibc abdecken, damit hier im Schutzsystcm kcinc 
Schwachstellen verbleiben. 

20 In einer weiteren Ausgestaltung kann die Schutzwirkung 
dadurch verbessert werden, daB zusatzlich zur Verlagerung 
der Haube und etwa gleichzeitig uber Gasgeneratoren auf- 
blasbare Airbags die Haubenflache und/oder die Hauben- 
kanten abdecken, wobei solche Airbags bei spiels weise mit 

25 Klammersystemen auf der Haube befestigbar sind. 

Auch hier kann die Haube wenigstens zweiteilig aus ei- 
nem Haubengrundtrager und einem flachigen Haubenober- 
teil bestehen, wobei dann nur das Haubenoberteil mittels der 
Verlagerungseinrichtung verlagerbar ist. 

30 Bei einer vierten bevorzugten, konkreten Ausfuhrungs- 
form eines Fahrzeugs mit einer Sicherheitseinrichtung wei- 
sen eine Haube, vorzugsweise die Fronthaube, und/oder an- 
grenzende AbschluBteile des Fahrzeugs, vorzugsweise 
FrontabschluBteile, mehrteilig uberlappende AuBenhautseg- 

35 mente auf. Diese AuBenhautsegmente sind von einer auf- 
baunahen Grundstellung durch wenigstens eine, vorzugs- 
weise jedem AuBenhautsegment zugeordnete Verlagerungs- 
einheit in eine aufbaufernere Schutzsteliung zur VergroBe- 
rung eines Deformationswegs verlagerbar. Die Verlage- 

40 rungseinheit weist dazu pyrotechnisch betatigbare und 
durch eine Pre-Crash-Sensorik auslosbare Zylinder/Kolben- 
Einheiten auf, die vorzugsweise jeweils einem AuBenhaut- 
segment zugeordnet sind. Die AuBenhautsegmente konnen 
je nach den Gegebenheiten zusatzlich zu den Kolbenstangen 

45 auch durch weitere Gelenkstangen zwangsgefuhrt werden. 
Diese Gelenkstangen sowie die Kolbenstangen konnen zur 
weiteren giinstigen Beeinflussung der Aufprallverhaltnisse 
als Kraftbegrenzer ausgelegt sein. Die gegenseitigen Bewe- 
gungen der AuBenhautsegmente sollen bei ihrer Verlage- 

50 rung in ihre Schutzsteliung moglichst so durchgefuhrt wer- 
den, daB zwischen den AuBenhautsegmenten keine gefahr- 
denden Spalte auftreten, sondern die AuBenhautsegmente 
auch in ihrer Schutzsteliung moglichst uberlappen. 

In einer fiinften bevorzugten, konkreten Ausfuhrungs- 

55 form eines Fahrzeugs mit einer Sicherheitseinrichtung sind 
die Hauben fiir sich oder ggf. in Kombination mit den vor- 
stehend genannten konkreten SicherheitsmaBnahmen sowie 
Haubenoberteile in Sandwichbau weise gebildet, bestehend 
aus einem dunnen AuBenhautblech aus Aluminium, einem 

60 dickeren Innenblech als Widerlager aus Aluminium und ei- 
ner dazwischen liegenden Deformationsschicht aus einer 
Aluminiumwabenstruktur und/oder einem Aluminium- 
schaum. Solche Hauben oder Haubenoberteile haben eine 
bessere Langzeitbestandigkeit als Sandwichaufbauten mit 

65 Zwischcnschichtcn aus KunststorYschaumcn. Zudcm ist cine 
sehr gute Energieabsorption, insbesondere in Verbindung 
mit einem FuBgangerschutz gewahrleistet. Solche Hauben 
weisen weiter eine hohe Steifigkeit auf, so daB zusatzliche 



DE 199 

5 

Versteifungen nicht erforderlich sind. 

Anhand einer Zeichnung wird die Erfindung naher erlau- 
tert. 

Ks 7.eigen: 

Fig. 1 eine erste Ausfuhrungsform einer Sicherheitsein- 
richtung im Fahrzeugfrontbereich in einer schematischen 
Seitendarsteilung, 

Fig. 2 eine zweite Ausfuhrungsform einer Sicherheitsein- 
richtung im Fahrzeugfrontbereich in einer schernatisierten 
Seitendarsteilung, 

Fig. 3 die Sicherheitseinrichtung nach Fig. 2 in einer per- 
spektivischen Draufsicht, 

Fig. 4 eine Draufsicht auf einen Haubengrundtrager zur 
Verwendung rnit einer Sicherheitseinrichtung nach den Fig. 
2 und 3, 

Fig. 5 einen Querschnitt durch eine Haube mit einem 
Haubengrundtrager und einem Haubenoberteil zur Verwen- 
dung in cincr Sicherheitseinrichtung nach den Fig. 2 und 3, 

Fig. 6 eine dritte Ausfuhrungsform einer Sicherheitsein- 
richtung in einem Fahrzeugfrontbereich, 

Fig. 7 eine vierte Ausfuhrungsform einer Sicherheitsein- 
richtung in einem Fahrzeugfrontbereich, und 

Fig. 8 und 9 Schnitte durch Hauben in Sandwichbau- 
weise. 

In Fig. 1 ist ein Fahrzeugfrontbereich 1 in einer schernati- 
sierten Seitendarsteilung gezeigt mit einer Fronthaube 2, mit 
einer Fronthaubenkante 3, einem Bodenblech 4 sowie 
FrontabschluBteilen 5 mit einem StoBfanger 6. Im StoBfan- 
ger 6 ist wenigstens ein Airbagmodul 7 integriert, das einen 
zweistufigen Stufengasgenerator 8 zur Entfaltung eines er- 
sten Airbags 9 und eines zweiten Airbags 10 enthalt. Die 
Airbags 9 und fO sind in ihrer aufgeblasenen Position darge- 
stellt und erstrecken sich iiber die gesamte Fahrzeugbreite. 

Die Airbag auslosung erfolgt mittels einer (nicht darge- 
stellten) Pre- Crash- Sensorik, die einen FuBganger- oder 
Radfahreraufprall bereits vor einem korperlichen Kontakt 
feststellt. Dabei wird der erste Airbag 9 zuerst aufgeblasen, 
der sich dabei ausgehend vom StoBfanger 6 nach unten zum 
Boden hin erstreckt und fruh einen AnstoB im FuBbereich 
eines FuBgangers oder Radfahrers groBflachig abfangt und 
ein Uberfahren vermeidet. Der anschlieBend aufgeblasene, 
zweite Airbag 10 deckt den StoBfanger 6 ab und erstreckt 
sich nach oben, wobei er die Fronthaubenkante 3 noch er- 
heblich uberragt und somit einen wirksamen Aufprallschutz 
fiir Kinder oder kleinwiichsige Personen darstellt. Bei gro- 
Beren Personen werden diese ausgehebelt und in Richtung 
auf die Fronthaube 2 bewegt, wobei sich dann der obere Be- 
reich des zweiten Airbags 10 unter Abdeckung der Front- 
haubenkante 3 auf die Fronthaube 2 legt und dort einen Auf- 
prall abfangt. 

In den Fig. 2 und 3 ist ein Fahrzeugfrontbereich 11 eines 
Fahrzeugs in einer schematischen Seitenansicht und in einer 
perspektivischen Draufsicht dargestellt, wobei eine Sicher- 
heitseinrichtung bereits aktiviert ist. Die Sicherheitseinrich- 
tung umfaBt hier eine Mehrzahl von Airbagschlauchen 12, 
13, 14 und an einer Fronthaube 15 randseitig umlaufende 
Airbagwulste 16. Die Airbagschlauche 12, 13, 14 und Air- 
bagwulste 16 sind mittels Stufengeneratoren 17 aufgeblasen 
und decken einen FahrzeugfrontabschiuB 18, ggf. Radhaus- 
bereiche 19, wenigstens einen Teil einer Frontscheibe 20 
und Teiie der A-Saulen 21 ab. 

Die randseitigen Airbagwulste 16 haben zudem die Funk- 
tion, die Fronthaube 15 und/oder den Scheibenbereich oder 
den gesamten Scheiben- und Scheibenrahmenbereich als 
Lastvcrtcilcr zur VcrgroBcrung des daruntcrlicgcndcn De- 
formation swegs anzuheben, wie dies in Fig. 2 angedeutet 
ist. 

Dazu ist die Fronthaube 15 zweiteilig ausgefuhrt. In Fig. 
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4 ist als erstes Teil ein U-fbrmiger Haubengru nagger 22 
gezeigt, der an seinen Schenkelenden Haubenscharniere 23 
und an der U-Basis ein HaubenschloB 24 tragt. Dieser Hau- 
bengrundtrager 22 ist in ubiicher Weise am Vorderwagen 
5 aufklappbar montiert. Auf dem Haubengrundtrager 22 ist 
ein flachiges Haubenoberteil 25 losbar befestigt, vorzugs- 
weise stabil eingeklipst, wie dies im Querschnitt nach Fig. 5 
gezeigt ist. Am Haubengrundtrager 22 sind die Stufengene- 
ratoren 17 mit den Airbags fur die randseitigen Airbagwiil- 
10 ste 16 angebracht. 

Bei einer unfallbedingten Auslosung der Airbagschlau- 
che 12, 13. 14 und der randseitigen Airbagwulste 16 werden 
diese durch die Stufengeneratoren 17 ggf. mit vorgegebener 
Zeitabfoige aufgeblasen. Aus der strichlierten Darstellung 
15 in Fig. 5 ist erkennbar, daB durch die sich aufblasenden Air- 
bagwulste 16 das flachige Haubenoberteil 25 vom Hauben- 
grundtrager 22 gelost und dagegen in die Schutzposition an- 
gehoben wird. Die Airbagwulste 16 sind dabei so geformt, 
daB sie die Haubenoberteilkanten mit Airbagwulststreifen 
20 26 umgreifen und durch die Anhebung entstehende Spalte 
sicherheitstechnisch giinstig ausfiillen. In der angehobenen 
Position bildet das flachige Haubenoberteil 25 einen Last- 
verteiler mit einem darunter vorteilhaft vergroBerten Defor- 
mations weg. 

25 In Fig. 6 ist ein Fahrzeugfrontbereich 27 eines Personen- 
kraftfahrzeugs in schematischer Seitenansicht dargestellt 
mit einer Fronthaube 28, einen StoBfanger 29 und einem 
Bodenblech 30. Die Fronthaube 28 ist iiber zwei Schwingen 
31, 32 in einer Viergelenkanordnung beweglich gehalten. 
30 Auch hier besteht die Moglichkeit einer zweiteiligen Aus- 
fuhrung wie in der vorbeschriebenen Ausfuhrungsform, wo- 
bei dann die Fronthaube 28 aus einem Haubengrundtrager 
und einem Haubenoberteil besteht und dann das Hauben- 
oberteil durch die Schwingen 31, 32 beweglich gehalten ist. 
35 Die Schwinge 32 ist durch eine pyrotechnisch betatigbare 
und durch eine Pre-Crash-Sensorik auslosbare Zylinder/ 
Kolben-Einheit 33 aufstellbar. Dadurch wird die Fronthaube 
28 in die strichliert eingezeichnete Schutzstellung uberfuhrt, 
wobei sie sowohl angehoben als auch nach unten iiber den 
40 StoBfanger 29 bewegt wird. In dieser fur einen aufprallen- 
den FuBganger oder Radfahrer vorteilhaften Schutzstellung 
ist der reiativ aggressive StoBfanger 29 durch die verlagerte 
Fronthaube 28 groBflachig abgedeckt und zudem stehen un- 
ter der verlagerten Fronthaube groBe Deformationswege zur 
45 Verfugung. 

Zugleich oder zeitlich abgesUmmt mit der Verlagerung 
der Fronthaube 28 ist ein damit verbundener Airbag 34 auf- 
blasbar, der die Haubenflache und/oder die Haubenkante ab- 
deckt und der sich zweckmaBig iiber die gesamte Fahrzeug- 
50 breite und bis zum Boden ersteckt. 

Durch die Verlagerung der Fronthaube 28 entsteht, wie 
aus Fig. 6 ersichtiich, ein reiativ breiter Spalt zwischen der 
hintcrcn Haubenkante und einer Frontscheibe 35. Dieser 
Spalt wird durch einen weiteren Airbag 36 oder durch ein 
55 verschiebbares (Pfeil 37), den Spalt verschlieBendes, strich- 
liert eingezeichnetes Polster 38 geschlossen. 

In Fig. 7 ist eine vierte Ausfuhrungsform dargestellt, bei 
der eine Fronthaube 39 und angrenzende FrontabschluBteile 
40 eines Fahrzeugs mehrteilig uberlappende AuBenhautseg- 
60 mente 41, 42, 43 aufweisen. Diese AuBenhautsegmente 41, 
42, 43 sind aus einer aufbaunahen Grundstellung durch 
daran angeschlossene, jeweils pyrotechnisch betatigbare 
und durch eine Pre-Crash-Sensorik auslosbare Zylinder/ 
Kolben-Einheiten 44, 45, 46 in eine aufbaufernere Schutz- 
65 stcllung mit vcrgroBcrtcm Dcformationswcg vcrlagcrbar. 
Dabei sind die AuBenhautsegmente 41, 42, 43 ggf. iiber Ab- 
stiitz- oder Fuhrungsteile in eine geeignete Schutzposition 
bewegbar, wie dies beispielsweise durch die Schwingenan- 
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ordnung 47 am AuBenhautsegment 43 dargestellt ist. Auch 
die Kolbenstangen sind als Fiihrungselemente geeignet. 

In den Fig. 8 und 9 ist jeweils ein Querschnitt durch eine 
flachige Haube 48bzw. 49 dargestellt, wobei ein solches fla- 
chiges Bauteil auch eines der vorstehend erwahnten, flachi- 
gen Haubenoberteile sein kann. Die Hauben 48, 49 sind in 
Sandwichbauweise aufgebaut mit jeweils einem dunnen Au- 
Benhautblech 50 aus Aluminium als Lastverteiier und einem 
dickeren Innenblech 51 als Widerlager aus Aluminium. Da- 
zwischen liegt bei der Haube 48 eine Deforrnationsschicht 10 
52 aus einer Aluminiumwabenstruktur. Die Deforrnations- 
schicht 53 ist bei der Haube 49 aus einem Aluminium- 
schaum gebildet. Damit liegt in beiden Fallen ein material- 
einheidiches Leichtmetallteil mit hoher Langzeitbestandig- 
keit, hoher Steifigkeit und guter Energieabsorption vor. Die 15 
Hauben 48, 49 konnen somit alleine oder ggf . in Verbindung 
mit den vorstehend erlauterten Ausfuhrungsforrhen verwen- 
dct wcrdcn. 

BEZUGSZEICHENLISTE 20 

1 Fahrzeugfrontbereich 

2 Fronthaube 

3 Fronthaubenkante 

4 Bodenblech 25 

5 FrontabschluBteile 

6 StoBfanger 

7 Airbagmodul 

8 Stufengenerator 

9 1.Airbag 30 

10 2. Airbag 

11 Fahrzeugfrontbereich 

12 Airbagschlauch 

13 Airbagschlauch 

14 Airbagschlauch 35 

15 Fronthaube 

16 Airbagwulste 

17 Stufengenerator 

18 FahrzeugfrontabschluB 

19 Radhausbereich 40 

20 Frontscheibe 

21 A-Saule 

22 Haubengrundtrager 

23 Haubenschamier 

24 HaubenschloB 45 

25 Haubenoberteil 

26 Airbagwulststreifen 

27 Fahrzeugfrontbereich 

28 Fronthaube 

29 StoBfanger 50 

30 Bodenblech 

31 Schwinge 

32 Schwinge 

33 Zylinder/Kolben-Einheit 

34 Airbag 55 

35 Frontscheibe 

36 Airbag 

37 Pfeil 

38 Polster 

39 Fronthaube 60 

40 FrontabschluBteile 

41 AuBenhautsegment 

42 AuBenhautsegment 

43 AuBenhautsegment 

44 Zylindcr/Kolbcn-Einhcit 65 

45 Zylinder/Kolben-Einheit 

46 Zylinder/Kolben-Einheit 

47 Schwingenanordnung 



48 Haube 

49 Haube 

50 AuBenhautblech 

51 Innenblech 

52 Deforniationsschicht 

53 Deforniationsschicht 



Patentanspruche 

1. Fahrzeug mit einer Sicherheitseinrichtung an stoB- 
gefahrdenden Fahrzeug teilen der AuBenhaut, dadurch 
gekennzeichnet, daB die stoBgefahrdenden Fahrzeug- 
teile der AuBenhaut elastisch und/oder plastisch und/ 
oder teilelastisch und/oder teilplastisch ausgebildet 
und/oder elastisch oder plastisch iiberzogen und/oder 
elastisch oder plastisch gelagert sind und/oder durch 
vor oder bei einem Aufprall entfaltbare Airbaganord- 
nungcn abdcckbar und/oder cinrahmbar und/oder in 
eine Schutzstellung verlagerbar sind. 

2. Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB im Fahrzeugfrontbereich (1), vorzugsweise im 
vorderen StoBfanger (6) wenigstens eine Airbagvor- 
richtung mit wenigstens einem pyrotechnischen Gas- 
generator (8) in der Art wenigstens eines Airbagmo- 
duls (7) angeordnet ist, daB vor oder bei einem Aufprall 
wenigstens ein erster Airbag (9) im Bereich vor dem 
Fahrzeug und zum Boden hin, vorzugsweise liber die 
gesamte Fahrzeugbreite aufblasbar ist, der insbeson- 
dere einen fruhen AnstoB im FuBbereich eines FuBgan- 
gers oder Radfahrers groBflachig abfangt und der ein 
Uberfahren vermeidet, und daB vor oder bei einem 
Aufprall wenigstens ein zweiter Airbag (10) im Be- 
reich uber dem ersten Airbag und den Fahrzeugfront- 
abschluB (5) nach oben uberragend, vorzugsweise uber 
die gesamte Fahrzeugbreite aufblasbar ist, der die 
GroBe eines Kindes abdeckt und im oberen Bereich 
uber eine Fronthaubenkante (3) und auf eine Front- 
haube (2) legbar ist. 

3. Fahrzeug nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, daB der erste Airbag (9) und/oder der zweite Air- 
bag (10) so geformt sind oder zwei seitliche dritte Air- 
bags vorgesehen sind, die die seitlichen Radkasten zu- 
mindest im Kantenbereich abdecken. 

4. Fahrzeug nach Anspruch 2 oder Anspruch 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB der erste Airbag (9) zeitlich 
vor dem zweiten Airbag (10) vorzugsweise durch einen 
Stufengenerator (8) aufgeblasen wird und die Auslo- 
sung durch eine an sich bekannte Pre-Crash-Sensorik 
erfolgt. 

5. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 2 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Aufblasvorgang der 
Airbags (9, 10) sicherheitstechnisch giinstig iiber er- 
faBte Nebenbedinguhgen, insbesondere eine Unfall- 
schwere und/oder ein FuBgangergewicht und/oder eine 
FuBgangergroBe und/oder einen AnstoBort am Fahr- 
zeug gesteuert und beeinfluBt wird. 

6. Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB im Haubenbereich vorzugsweise im Fronthau- 
benbereich (11) des Fahrzeugs wenigstens eine Airbag- 
vorrichtung mit wenigstens einem pyrotechnischen 
Gasgenerator (17), vorzugsweise mehrere Airbag mo- 
dule angeordnet sind, und daB vor oder bei einem Auf- 
prall wenigstens ein Airbag (12, 13, 14; 16) aufblasbar 
ist, der wenigstens einen Teil des Haubenbereichs (11) 
abdeckt. 

7. Fahrzeug nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich- 
net, daB mehrere Airbagschlauche (12, 13, 14) und/ 
oder Airbagwulste (16) vorgesehen sind, die uber zuge- 
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ordnete Stufen wen ig si ens eines Stufen generators (17) 
vorzugsweise zeitlich abgestuft unter Beriicksichti- 
gung einer erfaBten Unfallschwere und/oder einer FuB- 
gangergroBe und/oder eines FuBgangergewichts und/ 
oder eines AnstoBorts aufblasbar sind, und da6 die Air- 5 
bagschlauche (12, 13, 14) und/oder Airbagwiilste (16) 
in Langs- und/oder Querrichtung zur Haube (15) ver- 
laufen und mit seitlichen Airbagwulsten (16) vorzugs- 
weise Randbereiche der Haube (15), einen Frontschei- 
benbereich (20), einen Scheiben- und Scheibenrah- 10 
menbereich, einen FahrzeugfrontabschluB (18), Teile 
der A-Saulen (21), StoBfanger und Radkasten (19) ab- 
decken. 

8. Fahrzeug nach Anspruch 6 oder Anspruch 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB seitliche Airbagwiilste (16) 15 
bei einem Aufprall eine Haube (15) als Lastverteiler 
anheben. 

9. Fahrzeug nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Haube (15) wenigstens zweiteilig aus ei- 
nem Haubengrundtrager (22) und einem flachigen 20 
Haubenoberteil (25) aufgebaut ist, wobei der Hauben- 
grundtrager (22) mit Haubenschamieren (23) am Fahr- 
zeugaufbau gelagert und mit einem HaubenschloB (24) 
arretierbar ist und das flachige Haubenoberteil (25) als 
Lastverteiler bei einem Unfall durch seitliche Airbag- 25 
wiilste (16) gegeniiber dem Haubengrundtrager (22) 
anhebbar ist, wobei die Airbagwiilste (16) so geformt 
sind, daB sie die Haubenoberteil kanten umfassen und 
Spalte auffullen. 

10. Fahrzeug nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich- 30 
net, daB die Haube (15) als Sandwichhaube vorzugs- 
weise aus Leichtmetallmateri alien aufgebaut ist und 
den Haubengrundtrager (22), die Airbagschlauche (12, 
13, 14) und Airbagwiilste (16), die Gasgeneratoren 
(17) und das Haubenoberteil (25) als Lastverteiler um- 35 
faBt. 

11. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 6 bis 10, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Auslosung des wenig- 
stens einen Gasgenerators (17) durch eine an sich be- 
kannte Pre-Crash-Sensorik erfolgt. 40 

12. Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB eine Haube, vorzugsweise die Fronthaube 
(28), durch eine pyrotechnisch betatigbare und durch 
eine Pre-Crash-Sensorik auslosbare Verlagerungsein- 
richtung mittels wenigstens einer Zylinder/Kolben- 45 
Einheit (33) und/oder eines Airbags aus ihrer Grund- 
stellung so in eine Schutzstellung verlagerbar ist, daB 
sie angehoben und nach hinten iiber den zugeordneten 
StoBfanger (29) bewegt wird und ein bei abgedecktem 
StoBfanger (29) vergroBerter Deformation sweg fur 50 
eine Haubendeformation zur Verfiigung steht. 

13. Fahrzeug nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Verlagerungseinrichtung Schwingen 
(31, 32) in einer Viergelenksanordnung enthalt. 

14. Fahrzeug nach Anspruch 12 oder Anspruch 13, da- 55 
durch gekennzeichnet, daB in der Schutzstellung der 
Haube (28) ein etwa gleichzeitig aufblasbarer Airbag 
(36) und/oder ein etwa gleichzeitig verschiebbares Pol- 
ster (38) den Raum zwischen verlagerter Haube (28) 
und angrenzender Scheibe (35) abdeckt. 60 

15. Fahrzeug nach Anspruch 12 oder Anspruch 13, da- 
durch gekennzeichnet, daB zusatzlich zur Verlagerung 
der Haube (28) und etwa gleichzeitig uber wenigstens 
einen Gasgenerator wenigstens ein aufblasbarer Airbag 
(34) die Haubcnflachc und/oder die Haubcnkantcn ab- 65 
deckt. 

16. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 12 bis 15. da- 
durch gekennzeichnet, daB die Haube (28) wenigstens 
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zweiteilig aus einem Haubengrundtrager und einem 
flachigen Haubenoberteil besteht, und daB mit der Ver- 
lagerungseinrichtung das Haubenoberteil als Lastver- 
teiler verlagerhar ist. 

17. Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB eine Haube, vorzugsweise die Fronthaube 
(39), und/oder angrenzende AbschluBteile des Fahr- 
zeugs, vorzugsweise FrontabschluBteile (40), mehrtei- 
lig uberlappende AuBenhautsegmente (41, 42, 43) auf- 
weisen, die von einer aufbaunahen Grundstellung 
durch wenigstens eine, vorzugsweise jedem AuBen- 
hautsegment (41, 42, 43) zugeordnete Verlagerungs- 
einheit in eine aufbaufemere Schutzstellung mit ver- 
groBertem Deformationsweg verlagerbar sind. 

18. Fahrzeug nach Anspruch 17, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Verlagerungseinheit jeweils eine py- 
rotechnisch betatigbare und durch eine Pre-Crash-Sen- 
sorik auslosbare Zylindcr/Kolbcn-Einhcit (44, 45, 46) 
aufweist. 

19. Fahrzeug nach Anspruch 18, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die AuBenhautsegmente (41, 42, 43) in 
ihrer Bewegung durch Gelenkstangen (47) gefuhrt 
sind. 

20. Fahrzeug nach Anspruch 19, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Gelenkstangen (47) und/oder die Kol- 
benstangen der Zylinder/Kolben-Einheiten (44, 45, 46) 
als Kraftbegrenzer ausgelegt sind. 

21. Fahrzeug insbesondere nach einem der Anspriiche 
1 bis 20, dadurch gekennzeichnet, daB ein flachiges 
Bauteil, insbesondere eine Haube (48, 49) oder ein 
Haubenoberteil in Sandwichbauweise gebildet ist, be- 
stehend aus einem diinnen AuBenhautblech (50) aus 
Aluminium als Lastverteiler, einem dickeren Innen- 
blech (51) als Widerlager aus Aluminium und einer da- 
zwischenliegenden Deformationsschicht (52, 53) aus 
einer Aluminiumwabenstruktur und/oder einem Alu- 
miniumschaum. 
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(57) Abstract: 

PURPOSE: To provide a vehicular air bag device for 
minimizing damage to the weak such as a pedestrian in 
unexpected collision with an automobile. 

CONSTITUTION: An air bag device is composed of an 
inflator and an air bag 72 mounted on the inflator in 
such a way that airtight may be retained in its inner 
part and Id housed in a front hood 12 on the bumper 11 
of an automobile 20. In the air bag 72, its front 72F 
covers the bumper 11 to approach its lower surface 72L 
to a road so that inflation shape fri expecting collision 
may form to have its upper surface 72L located at the 
position lower than the lower end of a windowscreen 13. 
In adcStion, Its upper face visual shape is of nearly 
wedge shape with its, front end on the vehicular centra) 
axis as a summit. 
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7t:BUl52 ) IBtt<?5fltp|<7)*fA«BIXT^ y y 3 y^a 

4 ) LtX7^ y y 3 yyjc^^figpcofs^ai 
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if$$-h£ffi <*•* y h »*t3t mrte 2 ) - 4 ) V v-rti/^|B 
»co*M<7)*tAffiisxT? y y 3 y^a 

6 > XT? y y a >rt'aj^a»<^Hisjgic5Hpj l . s 

fcftttLfciiWEi ) — 5) ^-rfL*^feife<o*M£7)^Affi 
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* nxs: L . x r ? -y y 3 y ^j|^?s ti i o ^ > < y > 
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#\ x7? vy 3 ^^{as-e^s-tt J urs^ttssi 
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PROBLEM TO BE SOLVED: To attain protection of a 
pedestrian considering the behavior at actual 
collision by forming a higher rigid part than the 
other part on the whole face or a part of the nearly 
front part of an air bag. 

SOLUTION: A pedestrian detecting means 33 is 
arranged in a bumper 2 provided on the front part of 
a vehicle body, and metallic reaction members 6 and 
the end part of the bumper 2 are fixed to the 
interior of the bumper 2 by bote. An air bag 8 and 
an inflator are supported with the upper side of the 
bumper 2, and by the signal from the pedestrian 
detecting means 3, it is expanded, and developed so 
as to cover the range from the upper face of the 
bumper 2 to the nearly front end part of a bonnet 
hood 10. On the nearly front part of the air bag 8, 
a high rigid part 11 of larger rigidity than the 
other part is formed. To the front end of the 
underside of the bonnet hood 10, three reaction 



in the advancing direction of the vehicle. 
COPYRIGHT: (C)2000,JPO 




-1- 



Ctf>B*HMWB? (J P) (12) & ^fj fft $g (A) (Il>fttttfW&H»* 

#182000 - 219094 
(P2000 -219094A) 

(43) B ¥<$12*E 8^8B (2000. 8. 8) 

sointci. 7 m>mn f i r-73-r(##) 

B60R 21/00 B 6 0 R 21/34 6 9 3 3 D003 

// B 6 2 D 25/08 B 6 2 D 25/08 D 



SSStjR ifcitjft SfcfcS©»10 OL (£ 9 H) 





1-21734 


(71)ffl«A 


000003997 










(22)tiiiIB 


¥JE£11¥ 1^298(1999. 1.29) 




i mmmmtev 2 #a& 






(72)«g^# 
























(72)2^* 


« mm 






















(74)ftSA 


100106220 








*M± *tT JEfi 






F ^ — A 3D003 AA05 BB01 CA02 DA01 DA14 








DA16 DA26 



C54) 13m<0&m *tf#««fflXT/t!yy*« 



(57) [gift] 

am i*w$nrc^ 0 




[ff^3] 17M-;^ ( m#H^gPCD ^ 'J J^CDn 

fT^ffSJBxrx* yga a 

[li#JI5 ] xr^' v^(D9Smr^5>cc^y;^(D^ 

i -4©c^n^ i JBccge«8<D*tf#ffiaifflxr 
m^m 8 ] ^ y >^<D9tmmmmm4&±ffi<D t > 

Six7A*^gg 8 

rt»cx7^'7 ^fciRWu ii7^'7 ^ofMBBScc y 
©rtapccxT^^^iRttu. y v k£/o^£©ib 

[#fe«4>ttlllltttt9M 
[0 00 1] 



(2) ^2 000-2 1 9 09 4 

2 

flwafoor. *ff#**Bar^xr/^y§ai(cBr 

[0 00 2 ] 

-a*. f#M¥6- 1 4 4 1 5 4^&*R*C7n3ftfc < fc5& 
io MW*8*n*sa#tt€>*iTi>-5 0 etui, »#«rtft*n^© 

xr^'^^^0/^>6Koia<'SiWtcjgg8b, cox 
[0 00 3 ] S1<D«g± or«. - 1 2 

5 6 0 5^&$8ic7jT3*ifc7- fxt^j y^g^oe 

h7-K©rt»JCCiR«$ntexr^^ 

[0 00 4] 

^^se*©awcc*or». w*fcraHW6 -1441 
[0005] aij<ofie*«r*-5*!flB^7 -125 

6 0 5-^&fR<7):7- Fx7a*7 ^g<Dli^^ v XT'* 

t?>^.x > h<b^C^fBHrtCci§gL^:^n^cC6-r. 
50 S»HuSRCc*$w^tf±©*0*j^^:€rci o 



[0006] co)&nm*c<oj:'?tj:mjk<Di&mcmmL 

(0007] 

t % mmm&^fgL&mm^ t (Dmmz&m t tc « 

x-r^v y&ffiz. m^r^ j ?<DmmJi&fr<D±m£ 

[o oo 9 ] m&m3Mm<Dmmz, xta-^^ m 
F*32Pcct£Wte 0 

[0010] 11^4 IEiS<D^H^ 17a' ^ ycDfTi^ 
Rtf. XT'** WmWmtiCW) y b'(D9£$$ifr!/t))im 

0te o 

[0 0 1 1 ] fi^SfBtScCD^^, xt^'* ^COBSIu 

[0012] nim 6 gas<D*giw:, x7^' * wmw 

tKCCJ&SOte. 

[0013] IS*^7fSigCD|feB^«, ^(DBSftf 
ffi»«»»*Kttl:fte. 

[0014] n&m 8 idig<D^Bj«, ^ «j ;uaj©*fsiB 

[0015] »*«9g2tt<3D*Wtt k *»U»D/<>7< 
ZtPklc. tt^>^OAff{cxr^?^«:JKni/. Rx 

[0016] «*3B 1 OSBtEOftW*, SfcliJafcD'O 

^"©ifflccBtrffl^t^y^^ccBBjaaaEJCc 1 ; * k*r 

Ki'O^iOHIK:, X7^-; ^©MMNfCC 'J ? K<D 

RWte. 
[0017] 



(3) ^2 00 0-2 1 9 094 

4 

x. f ^©ffiisai l tea . mf%<D* 

8»aiai5*'C<DiBH«:a^J:^CCSH*r^teA. mr%<D 
h 7- KOI«B(raSf*r*H^t5H'C**te«>, 17^ 

[0018] W3jc^2ffittO#fcHJ3fc<fc:h«. WPMCCiBtt 

[6] tc?o o r s:*ja*t * rr l te c <h cc j: o m^mc 
20 i\ aste % c<DS^tt^tf#^co«^!Bj^xry<3,y^ 

Bfc#as#<D:£E£tett-- gPCCff^LteSMttSPCDPatt^ 

-ecoffecoajficfco ^>^c^ted?>. w»ffi»^*< tto, 

[0019] »*^3sa*8©»e8ccj:titf . mf^fciEiS 
Lte3»*«c»n^r, xr^^^*yi;;!/^<oHP<DrtaJ 
tc»wtete«>, HMD^6JIUBUtexr^9 ^Ogl^ 

[0 02 0 ] f»*^4i2»(C«93«: J:n« % mPSCClBig 
L/te«6*ccfli^r k >; » wftffi&mmmc ? >; Ji/^o 

HP^6*Wc^fflL/tet»te«>. #ff#*«U ^ K<D5t» 

cc^te-5*5^n^i^ 

[0 02 1 ] »*«5fE«{O^WCCj:n«. BU^^ClBIg 
UteS»*ccflp^.r, i7A? ytDJl^B$w:^»;;i,^^ 

tSCimi. *te, ^'Ji^UOx^?^ 

[0 02 2] »*«6fetSO»?HCC Bj^(C|Bt8 
0teS»*CCjDiLr. xr^^ycDBSfJ^gB^o— 8?*^ 
y^^^ffi^^i^o^JBttfcJBttbteib, 

[0 0 2 3] »*I7g2«l©«W«CJ:*i«. mr^CCiBIK 

utejaatcftiAr. xr^^^omsB(r*ffl5»a>— ap^rttj 
so Ltctc&b. mmciZftUtc—mm&J:*)hx.T'*v if 



5 

[oo24] n^msiEt&co^mc^ti^. mmiam 
tLrmmx-z. m^m&tfi'*? h?-F±tc«^ 

[0 0 2 5] ft*^9IHtSO^{CJ:ti«. HipBKSEtS 
L/c3&*CCfliI*.T, ^OJSHB$CC 'J ^ F©$MB 

#Tfil*«:**/e«>, *Mt#»**i;* FQSfcSJCcS/c* 

[0 02 6 ] fj$*JI 1 0IEtt©S9Jlc . giPSCClE 
ttu/c*»mccjjo*.T. 'J * K#«T«Mtt«r;tt«o/c 

[0027] 

[0 02 8] il-05«. 4:Aiaec«fc&xT^?^tt 

3 #ies ?nti^ 0 * ^ 2 ©^smc temEJjfaicfe 

7*-X5^Lt, #RW!)g*S»6 a (6) 
^>^'2©jSSP<fc*s. ^Uhtcj:0H5E$<T,ri»S. C 
OS**** 6 a tt^>^2 ©ilKCftJ^Tlira^JteXT 

[0 02 9 ] ^>^2<D±Mec»^>J^7^IW34iT 
fcO* C©^y;U7<Of**6C«. K*SB»6 b (6) cc 
«t 030*3 tifcxr^^sp PStJlsy u- # 9*s£f#3 

^eotfccjiotiai, ;U7 *ffLiw/c»o 

BSfj^as^ r<DI8H£«5 <fc 5 Cesar £ c <fc#r* 
TV btcmmmttl,*. fit, CG>x.T'<v#8<D 

ospfe^o^^oiSWttasi lwsnrt^o ceo 

[0 03 0] y»; ;u 7 <D±as«: tt. h 7 - F 1 

O^gLrfeO. f ^ h7- K 1 OCDTSstj 



(4) ^2 000-2 1909 4 

6 

aBCCtt, Brffi^ y h^CDS^Sl5t*6 c (6) #HKtfC:f6 

0#j«L/c# % H7-F 1 0* 

[0 0 3 1 ] yc{c. COH*S^«<0^ffl«:Si98rS. £ 

r . »*> 2 wcchh $ ^ tcmf^mt&gt 3 ##tf§ 

S5^CCfflfcxr^^^ y8«, ^>A-2©iI^6# 
MBS?*. XT'*? y8«HJiEOi5H^CCj|IBB-r&'h 

[ 0 0 3 2 ] ^ it , mf%M<Dm%ztm& 1 

[0 0 3 3 ] */c, C<DJg^?«*tf«MCD«^!Bj*iXT 

?8*tv&A,tct$<DWfommi f ctm'rz>&. 17 

iSC>flSP»an li^otl^, 04&<>'S5CC^ 
*\fc5K:. W»ffi»#;*S<&* Cicero* W^OttJ 

[OO3 4]06ti, C<0»MO»2iaSJgJ|*^ , rH 
V$>*> 0 C<D»2Hifi^««. X7^? y8(Cfe^^!5fI 
OWIOSPMttSPl 4£^rr4><DT\ C©^2Ii«r 
i7 a ? ^8 OrtKc 2 ttOtSStt 0 C 
<fcfc<fc OASES Lfc. 17^7 ^8 ai*0^iSCc«^M/cC 
C^/ca6, RHOxr^^y8«r5pJfla'r'SC<!:*ir*S. 
4fl6»lttX»3t5cJ!y±r«>fi<. iP<^8Wffi 

[0 0 3 5 ] H7tt, CO»M©Sr3geS6JB«*^-rH 
40 r*^> 0 CO»3SISfi^3St, X7^7 y8(C*5^^>^iJ 
cOWOi^WKSPl 5^^-T4>or. C©»3H«?B.«r 
(j, xr/< v y 8©rtIfC 1 tSto»litt*if tic i 
WOMUc. C(D^3l&5SffJ^CDi^*> v X7^j 

x7A'i, y8(Dnffitcteo^#r4>sc^ 

[0 0 3 6 ]i8(t CO*|8<D»4HSSJBS8*7n*rBI 
50 «. JBWttSBl 6<D«aSr/«c< , iES^tt^^jcDCT^ 



S<jao«^<^S$^#t»4*C0Bf«ttfflJl 6£± 
to. 17/^ ^8£Ut 9fcfc^iDWl/**l\ 

mz^?mv$>z 0 comsmmmx\x. mimmz 

7'*? ^8 COM^iC «WuffiIjCC^ S * Kl 7#t& 

£<, £/c. BBO/c'J K 1 7CD5tS^^ , ;jL'7C0BaP^ 

Ht^cU ^ K 1 7©5fe^mW(W^c(4g*r^/cto. $tf 
[003 8] 12 1 1 RO'S 1 2 C <D$£BM<Df8 6 USts 20 

0B^tBT*5. come mmxm~cte. 
iJLT'*y ^8<Dmm^^<D—mcmmL, cow 

^7€: rjeWttSPJ iltfflL/c. *7c. ^»;^7tC 
J:9xr/<* y8*s?|r>S86tir ^»;;U7©SBP^6BJ 

[0 03 9 1 ^13^ C(D^(Df7»i^t 
(D^fV)ll 8^X7^'7 ^804HC. i7^7y8iH 30 

i 8 izm#temmibtixh^&mz - 

So C©HiS^S8{cJ:n«. i7^? ^8 <fc — ffilcW 
[00401H14B, C©^©l8lMl^t 

to, xt/S y 8 S(*©KS«07 XMHSMO—M^a 
[004 1]B15SCjB16tt. CCD^0J<D^9Hlfe 

o*±«©b>^2 i ^+^«c@(Eeaccflxttw, xt 

^8<DM^B#CCCCD^';;U2 0«?F>* > K 
tf«W*«#>*v 1 OifcW^LfcRSfcCOy 50 



<#BB 2 0 0 0-2 19094 
8 

;u 2 0 cc<J: 0 8B«*»iRr # S <t 5$&Jfl#£>£o 
[0 042]il7(J. CO^CDm 1 0HM;M^ 

-rsr&s. com i oiMStit ^ i juweas© 

3<DF^tCiR*rtU ^<>/S2<D±ffi<3[>'; » K2 2*>6. 
xr^v ^8*/0^2©±I^6*>* c;h7-Kl 

0 cD6fcmjS#B£ r ©i5H*« 5 ct 5 cc lit £ c t «c J: 

or. »isasjK«iRiafl>f¥ffl**-r. com ion 

SBBJB-Ctt, »J y K2 20t»2 3 2 Offriffi 

Kt&^Ofcfcto. x7/<? ^80M^^ciJ, 'J7 K2 
2 tt$B8 2 2a #Tft £ic fc£ &m*xm # . ^tf#5f 

y K2 2<7)5feS2 2 a tcmtcZ<D%W3±Lr 
[0 04 3 1^1 8RO! 1 9te. C©#6W©*1 lH 
afS^^Hrft*. coil lXt&ftBt*. 

ccfyia^ i ommfcmtmmtctt. y ? k 2 2<7)3t«2 

2ai. ^*>^*2(DfgSS<!:COra«:. ^h^^Silt 
CD7>f1-2 4*«W. XT^^SOWJc. 'J-;F 
2 2 L /ct^^T^o J: CC 0/c & CDr * & . 

'J * K 2 2 tfS^HiffltfcttOfcafr, *tf**3&i U v F 2 
2<D$fcig2 2 8L(<cttLX:m-om.<'%tcZCt\Ztj:i,> 0 w 

tc 4 coy ? K2 2# rmm&Mi ±ox:mm-?z>tc 
to. *ff#«ia^o/c»^owsaffia*^:*< u, ct 

[0 044]§20(J, COIfcWOSfr 1 2H«S^JB%7n 

-rsr^So c©ai2ntt»«i. m*mcm&m\ 

1 ^»^«<tEia^. y 7 f 2 2 fcs^FafflLfctws 

ViLtc1*2>tc#><DX b y 2 5 CCctOB 

[0045]i2Ul CCDJ^CDIS 1 3 Utt^lH^^ 
com I 3HJfi^JB-C«, «; K2 2*« 
^^U/ct^rilfc-^S/ctocO^ h y^'^S^:. 

2 6iU0ML/t. y K2 2 «CO^** 2 6 «c«fc 0 

S^o^'2©±ffi^<'Trfi]#^fSjtctt»$nr*s 

0. X7^*; ^8^mL/cB#CD^C(D^'^ 2 6(D^tC 
tKLX ( J v K2 2^3zO c fc'5Cc^o-r^So 

[mmommtemw] 

mi] *m*<om 1 wi»iic«sx7/< * 
m 0 

[S3 ] X7^' y ^<DJ5Ht0B*^r»riBH. 

[04 ] »^sii7^'7 ^ffiiowsftffiaoat^ 

[06] IB2llSfi»JBCc{ftSxr^<-> ^TnTBrfflBI. 
[07] ^3*JSff^C^Sxr^>' y ^^-riKffiSo 
[0 8 ] l4^»l^g^i7A' 7 ^£7nT£4tS0. 
[0 9] ^5li»S^x7^*7 ^^TKII. 

[010] msmnmmicmzj.TJiv vzin-t&m 



1 3 ] «7IijfBcg^x7^'-; y^^-TKci 



(6) ^2 000-2 1 9 094 

10 

* [§2 o ] m\ zmm>i& t <c%z>x.T^v fz^-rmm 



[M2 i] m \ 3nmmic(&2 > i-T'^>t>'z^-?mw 
i m& 

2 

6 J^SW 

1 5] m$mmmicfczx-T^vtf<Dmmm<Dtk io 7. is. 19,20. 22 



11 7] mi ommBmc{&2>x.T^v ?zfn-rmm 
ism immmtcfaz^T^v ^^-rmm 

(ii ] 



8 X7^';y 

9 ^>7b-^ 

1 0 * h ^ — K 

11. 14. 15. 16 rnm&zi 
17 'J, F 

2 4 7>ft (Xh 

2 5 'J>MXh y'^m 
2 6 (X h y'<^&) 

M 

[02] 




[03] 





(7) 



ftffl 2000-2 19094 




20 



(8) 



000-2 19094 



[011] 



1 2 ] 



[013] 



8 to 






1 4 ] 



16] 





1 7] 




1 8 ] 



22a 




(9) 



2000-2 19094 



CH 1 9 ] 




[M2 0 ] 



8 




(19) 



m 



JAPANESE PATENT OFFICE 



PATENT ABSTRACTS OF JAPAN 

(11) Publication number. 2001315599 A 

(43) Date of publication of application: 13.11.01 



(SDlntCl B60R 21/00 
B60R 21/01 
B60R 21/24 
B60R 21/32 
B60R 22/46 




(21) Application number 2000132350 

(22) Date of filing: 01.05.00 


(71) Applicant 

(72) Inventor 


MAZDA MOTOR CORP 
KORE HARUHISA 



(54) VEHICULAR PEDESTRIAN PROTECTIVE DEVICE 
(57) Abstract 

PROBLEM TO BE SOLVED: To provide a vehicular 
pedestrian protective device for receiving the body 
of a pedestrian by refievfng a load applied at 
abutting lime of an automobile and the pedestrian. 

SOLUTION: Air bags 4 and 5 on the side of an air 
bag housing part 3 arranged in a front bumper 10 
unfolds in the forward and upward direction of the 
front bumper 10 by foreseeing a collision with the 
pedestrian 1. The air bag 5 is positioned separately 
from a front hood 11 to relieve the load applied In 
a state of separating the upper body of the 
pedestrian 1 from the front hood 11. Then, the 
pedestrian 1 is received so as not to abut to the 
front bumper 10 and the front hood 1 1. 




COPYRIGHT: (C)2001,JPO 



-1- 



<i9>B*a*tt/? (jp) (12) ^ §3 |^ 5t ^ (a) (nmftmmtemgm 

#512001-315599 
(P2001-315599A) 
(43)&B8B «£l3^1im3B(2001.11.13) 



(51)IntCL 7 
B 6 0 R 21/00 
21/01 
21/24 
21/32 
22/46 



F I f-V3-r(##) 

B 6 0 R 21/01 3D 0 1 8 

21/24 3 D 0 5 4 
21/32 
22/46 

21/34 6 9 3 

m&miz. m&mv>m\ ol c^um) 





i^®2000- 132350( P2000- 132350) 


(71)tHHA 000003137 










¥i£12*p (2000. 5. 1) 


j£Sm*^lP^+Brtr« 3 # 1 ^ 
























(74)tt«A 100077931 












F^-A (##) 30018 MA00 






3D054 AA12 CC05 CC11 0C14 EE17 






EE38 FF20 



(54) mmn&m vmm&frg&w&m 

(.57) i^m 

4, 5A». W<W«-10OlWSFa^±*J=WIW4. 
i7Ay/5« s 7nyh7-Kl i*^«iaLfea 




A 



•(2) 001-315599 (P2001-99 



*ic:T±ie7 o > f 7- l x mm- zxoiz 
a. 

[ fit* m 2 ] ±ie«ffgM*#-fc<o t c7) 1 1 THif; <v 
^-fr^S.t>'±^(cS^^ J: o iz&tfLStiX^Z Z b 

t -t imam 1 E&nmmmwtmwmm. 

tm-mmmtb ynyhy-^mmx o tit*>o± 
^ct±iE7o>- h 7- FfrbmRiLxtm-mmm! 
<wt±ijtzmw& - tsmmt bfr^zzbttm 

nmm4 ] imsmmttiK m^y^-a^m^m 
mjLhmjizmm? bztimrtmu^&^mtx^ 
iztzmtb-r , 2xt±3iesjcomMffl^ 
*r#fi«a. 

[»«JS5 J JiiBKIMWfUL 

-;<"/7'l l Z±WlZ'<yh*—>l'$:ffiz.X<<->hZbZnWl 
b -f h 2 ffitt?)*Pifl!$fT#flMI£K. 

7 o y h y - FJjftizifiixm tfh Z b (c*f LTSta-T &~ 

m&&fa^&£ffiz.x^&zb£&mb-?zm$im2*z 

c n&m 7 ] imm siza^x, ±sm-wmmft<z> 
mmmziMSM-mmm^^mm-hzb ztmb -th 

mt<?>ijtf±£^zb£mkb?&mmmmtt&nm 
a. 

^■t^^bmm^mta^h^bi^L, mm<r>^ 
&&ifx±Mffi--mmmtzwffl2it&^&bm9z<r>m 

< tee! -» r mm n-tfitikkt hzbf&Wib -t h warn 

set * w«t i iatt<o*Pifi3$?r&fira 

a. 

[000 1] 



[0002] 

rniziix^x, M<nmffi*mmMb<7)ffim<7)mzmm 

[00031 ^(1 «36««»*S-*»«)flBSaM:T 

©ir lt , mmzimjimmfimt** u a t= o . 
;n-^. mm%*?m->%<7>m% £ ^ & x y * ^ 

[0004] dcoi ^ ^pco^±?!K<7)^»oa^^r 

[0005] nmm<m&m%<F>txh<rmfcb lx » 

- 2 3 9 1 9 8#^$8(c. ^ffi^'WS^-^C k 
A*-r ii $ iife t § tcit ff:>> fa (cx r / < y 7 jg^ l . -e 
<pox y ^(iTffi* 5 SSB k ifif# L . ±Mtf 7ayb>y 

a y v^coTmxnz&mL. mmt>^< t i>'<y* 

i.. zcmw&WxMtzte. &m%t,mmmzj<yj*- 
izm&mmit?, mmmiriTfaMmizmmzti. mfc 
rmzmz jL&tii<7>im±ztit ftm& 3 tz*>tix ^ ^ 

[0006] 

[^^^Lct^k-r-SilS] imi't. jjbssb-c 
«y<>^--Htrcoxr/N* y ^cc®§§ LJt#fr&{i. s^>5r 
#*tt*)^-CLia. ^WfcMzm&Z blzi£?rgcD££ 
Sri DIW(c-rS8tflW**a&&:h.TU*. 

[0007] i<0J: 3«r«Wt*»<5>*S<l>tt 

<0-C» g»*k^tT#<7)®5§0^(c. 

[0008] 

[ite$r^-r^^o#g] ^Jb-h. tmmitzm 
&&mi. &ftmbnffimmzm&ft%£&m?hfz#> 
izmm^vi zwmziti mrnm^n^^mmm.xh -> 
x. ±§mm&mi. m^y^-m-nRi/^^zmm 

*izx±Mi7vyb7-)tfrL>imLxmmi-&j:otz 
wmzixx ^hzb inmt -r h mmm&nm&mmm 
x-hh. 

[0009] &ttt<rm9smzmztt&wakt&t: 
Mzm&®W£m!(xiz-tt&mmm9<tf%Gm$iW.biz* 
mmb&?f%tfmmt&mz, mzz&^mLx, $>$>^ 
immz®mLxmm~rhmmmttzj:'>x , ^tf** 



!(3) 001-315599 (P2001 -C^tjt 



[ooio] ^gp«WBu^N>vN-Hu^rai>"±^t^ 

^■tc-CJJB7o>-h7-h**^fliraLT§IBai--&. Sir 

oy h 7- H*^BISL,-CSI^-rSi:{i, mffiSZttZm 
Btetffci:* tztsmmt bytjyhy-Vb fs^-tc < b 

i>mmzm!&Lx^%^zb?$>s>. mmLtcmmmt 

tztWfrblltffrfrr, X . 7 o > h 7 - Kfc&lte LA: 

TUI*>$r<-^ B^(=t±««»l*fc 7n> h 7— Kfc 
tf£<mMLX^%^Z bijt# £ L\,\ 

[ooii] z\<7>& o %m$Lx°hz> b . mm?)^ 
m. ±f*. *Lxm®£wmiz&i?±it>&zbtfX'$ 
b. mfmammt t-rm^ 

w-mxizwsftLtztm&ttbmm-hox*. znm 

Wfi7UVh 7- YfrL>Mm LTi/N'yA-iJ-ci^ 

mmti&t-nz&ts. mmjjt>m<xi>. yuyvy 
-v^izmn^tsmiizmm^m^ffm^^f^m 

smxzu. yoyhy-^ow^jc-y^x^m^ 

fc. yuyhy-V<r>^-y ! JUb<nm^mft>1xh<n 
Xifrt U\ 

[0012] JJE^J: 3fc#tf*<0S*ti*n»v'?wc 

Lt\ ^it*^±^sra-rscfcAW^n-n 
[0013] tmamtimiS'^i: » mm<omm 
-km&motfmbz-ox^&zbtfitj-tL^. zo-t& 
zbx\ mffiffitimmtz&'frm^nmn&maTtf 

!>. 

[0014] SEffi&ttti, IJAy^-tj^raaOiifrtciS 
[00 15] «««W«-or^iB*«o-CfeJ:i,M,. 



££?)2oo*g®3OT£; LXt,X^\ £tz. ££>tc3o 

5- < -rs b &Bm*Bmm9nz3iaz£.i h<r>x2- 

4#»2Ll\ 

[0016] &fc:if|#3|2fcffi4»PK±. ±E««aW 
#^4, cot L-Cfj^o-vN-Bu^raj/i^r^S^-r-s. 
zoizM&ztix^hzbzftWLb-r&n&isi Emm 

[0017] *gttSB##— ffciOk^i LT^'y^-M 

■x%.v±3jizmm-t&£diz&f£ztxx^&<ox\ mm 

[0018] mffiBtti*—ft<?>i><7)b Lxm'<y<-m 
-%ms±.-mzmm-?h x o izm& $ tix v tfuf . Bt^r&i 

Xt^i^rtSBHL-cao-C^Tt $^»(c3oUJLh 

[0019] <k(cmm3icfl(&9m(2. jiieMSfSPff 

- KmfSScfc 0 1 BU^r*^±^c-c±ie7o> h 7- H*> 

[0020] nwatwtw^^wc-iB^cBBiwftai- 
-Mm&ttbmzmm&mn&vi, mt. mmxm. m 

mLtztmmt&mt?* 

[002 1 ] »-«««*ftilfr^'«^'«-'f**»T**»fe 

[0022] mm^mmm^fz b$iz. m-mm® 
ttb&zMm®ttb *&*>*txnm<rm®£mt:mott. 

Bb%r>X^hZbt)W&L^. Zo-tZZbT. Mm 

[0023] SS^««aM!r<0*$«. 7oyh7 

- Hcox y ->mihf)S?TJ)5 i: . x -y i/'g&i: 

[0024] Mffigmim-mffi&ttbm-mm&tt* 



■(4) 001-315599 (P2001 -dP9 9 



il-fix — ?fott!5S-7t t J: U L , ttlz^ix? 

< -r s t tmm m*?mm\w t ssi £ & t ■& o-c 2 - 4 
[0025] mztmmA tzgk&jtm&. ±ie^»gp« 

1. 2X«3SattO*pHffl#ff*««RJET'**. 

[ 0 0 2 6 ] SfffigPWC W^*W«-*»4>WSISBJaJb 

[0027] tmmt&mmn. mm^mmmm^h 
mz^m&> <>> <-nmzwto txa\ ^x mmftiz 

<- «*^^*3^v^Bfa<OKH!l»ttJ: , 3tW* 

[0028] asij^ati. ^fif^icwsr-^-^.^^ >ig«a 
t^ttT*JUf. b'<n£o%i><7)X'i>mtt^. Mt 

(£, ff«^* , 'X7V\*.y? r tf)*§£4i. A-y^BugB^rtfll 

Ubz &-ftmz&m$>& 1 4itev *o«7t 9 -wit* i «- 

[0029] T^3»fje8EKUt, ^J^StCJ; OS 
[00 30] <RtC|f*«5(CfiSSI6Bfl(i, _Lfag«gOT 

[0031] »:oifeW)««fflWti. -f >1~-J<vrb 

T*7f-'<»,7'b£ffiz.X^X. T*7 ?-■><••/ yfttCj 

>-)•-> < ?t>miE-r h zmm<ox.T> < ••/ ^-c* s . 

i-esSMMi. yf-n'-yy'CA 1 ). 

4 yf—^-yrumjfrhizftmfflLx . ^'-y^rtoff 



[0032] >+-/N' y ;7>\ >i--y< - y 
ffi^d t X v ^ . T*?f—J<-y 7 r <,3.±.U'\<r>m'ffl 

msMZixh. iMsstsr^j'-AVy'a. en 

[0033] ^ X^-A y h#— ±Btl 

[0034] ;^(cif^6 K»&*w±. iaeowaw 

[0035] mm^m±. ±3ji,zsmLK8W)-tf7ay 
by- Fijmztttim<&zb<,zis£L-rzmmim.^f£ 

[0036] mmwttnmtomk&ktettizm'S.zixZ: 
^tK mmmt<?>wttbffl&L*j:^7u> 
om&m^mtb itz o . ±ijiz8mt tmmmtnT 

Mitt*. afWi7A'7 7T$>tU&<v fftZm.® 
[0037] <KKMaffl7ecffi**W4. II^3tCt> 

[0038] i. o %mm&mm\^n&i±. * 

-«Mt^wwi!ttte*af»»*rts»i!-riuf . mm 
mtnmmmfti,±mft^co&#e>%mm&b m tw* 

■5.. 

[0039] ifcfc»*ffl8£«4#Wi. l**^3(Cfc 

. mmtmx-<mi) izm-t i ^m&m ( ±3m-m 

ffittttJ: 0 t>±3EMZ&mmt<Oljifiki^Z b trim 
[0040] #fir#0±*#(±. T¥*fcJt^T«^36« 

*fO#**S< LX*S>ixli\ *&m%±*M&%&mz 



■'(5) 001-315599 (P2001-MG99 



lifrOb tm tX , %tf±th& Z fc *<T # •& . 
[004 1 ] SiBttSST^W(cW-r€.S3^!n:S-^E- 
««S»fc»-««^fct'X;tS»ct±. MMSmZB 

[0042] <JcC|»*«9t:(»4«Wi, W*J13 tcii 
SrHBHS-y-ft^Sfc Sr^-Tfc d 2rl#SSfc tJWI* 

[0043] #f?%tfi$.Mt mm-z t $ fi^tcitr 

. d o LX . *N^<*9§'tjttf>£«III 

tciJC:& 3 CI fc 

[0044] mfmtffmm^m-^^imzv&M 
ztizw mii,£. zmco-^yy-zm^xttm^zm 
n-th z t x"T-ta-rh^m<mft>tL& . mfcfmckL 

^rao^ii^ fc* $• n >- j. - 7-x~mn Lxm^m 
&&&i6.Tmix^m&-?&^mw3.L<mfL>iT. 

[0045] #M?#fcO«Sg*l*ii!-$-**«t±1*fcWJt 
[0046] acfcHWSB l 0 tW&JMBti. ±^r(cS^ 

i-&mmmtii. ±ynzff<izm:-oxmim^m±-t 
hztzftwit-tz, imm i - 3 lesscomi^ffl^T^ffi 

[0047] unzmmi-zmmmtw. ±*izn<iz 

hy-^mizmti&tsztu^. -t%*>-h. mf%i£ 
mxt&mMzji^x&tt&ffimimaztix. mz& 

[0048] J^fcgBfrT* ±*lcft< 
ft o T WSMMttikkth A* . fi±gB(i CI com 0 fti* 

<- wa»*tsaii!tc«^$-ti-cv^*«8fc*-s-c^-c 
[0049] mzfitftm 1 1 iz&zftmi, ±ieji*'c 
±.iz%&£o±xi,zmm-&zbzi6®Lb^hma%i 



[0050] IgSSBttti, -£<^«$***tMT#<03Mg8<7>iSS 

fczmmizmm&mzz^xsttkib&zt #-e§ 

[005 1 ] ^*SW«±^<?)ggaa$'i. *{*-<7>/i^ 
- y CD& £ ia±TJ>ittf#ff *<9#ffc£H«Dgtt-jt«> Sr 
fe>r=SrdCfc* { -C-#Sf^Li\ ££>'c. ®Hi«$A<l7 

[0052] 

[0053] *g«gBtt#. «r-'<w"C-(wsratf±*ta 

JiO-tflsC;:** L 7 o v h 7 - K^^^g-^RS 

[0054] mmffiMfi-#M>i>03b ixmso-'-i-m 
jTR^mzmmtx^zcDx. mwmm*tsmz% 

[0055] mmmttfi. wtw-ffljtzmmr&m 
-mffimt fc7o>-N7-K*^strs]LT mm—mmsn 
ttcvw±j}i,zmffl-thm-Mm&tfbfrt>%z,cr>x\ & 

fp&'OTR fc M&mfr c>±.cO±.facr>%Ltf]ktb £ HiHi 
SkMz ftz. h . 

[0056] ii«8s»a<. |tfy *-frhniemm± 

ffijjizmf®-? hZb£Wifhffli\^&i:mz.X^Z><n 

[0057] wmwtttf. fmifimxth^ 

rb r*y 9 -> n* v<ybfrt>m®.z fix 4 •? n± 

iffit^h^-^SrH^TV&^T*. WrtOTiW 
[0058] ^®SB«*>*. ±^r(=)S^L^^* i "70>- 

h y- FirMztiftimfi&z bizttLxmjL-t&m&ig. 

ittsbhZbifiX-^h. 

[0059] &-mm&m<7)mmmzmzMmmt&m 
ffl-?z><?>T. mfmcr>Mftzmmiz%:i,f±>sb&zbtfT 

[00603 mmvmx'<m-jitztt? zgm&mK m 
[0061] mfmt^msstrf'mLxwi-mmmti 

mmZ-t. &?rgbcr>ffim*:tfiliil-Xm-mffi&ttZm 
mZ-£Z>coX\ &frgco±.¥#t:mmz%l l f±if)&zb 

[0062] ^»3PWo±^-(cS^L7tg|*^-^*±^rn^ 

< tzft^xmmmAwmtt&nx', ^t#^±^#<t) 
[0063] mmmtw. WT*nmm±.<r>i*is£* 



!(6) 001-315599 ( P 2 0 0 1 -Cfllflt 



[0064] 

[0065] -jb— <5owfc<o»«-H i izm-comm^ 

Htfti. Hl«K ^£SiMto*#2#&9. £ 
1 a*wc ^ *^fflt±TU:i»*"CIBRffi*n8 

■c^&. SBB-r^Hjti. ^*2c7)i?3sa^aa'ri>fr> r ^ 

>V\ # - 1 Ofcgfclt^ft^O^XTAy ^lR*rtg&3(C, 

TV < •;/ 7Wj£& 3 a tens $ jxX , BU v < >V \°- 1 0 CO fif 
[0 0 66] X7A' 7 /1 4(i. 7D>h7-Fl 1 

^a5g«ii*g7^tL. #tf« i «t o t> 

tWtfeftft 2o^)R tiTA'y ^ l 4"C*f*2^0Buffl 

[0 0 6 7] ;^)X7A'.y/14li 

4Ci. r^^~y^^^5^rt{H!ltcS^iiTtt4 e X7A 
y^l 4£gR§$-fr£#;*kL 4-$M ?4 tz 

SAL, *£3&*£T^*wW^5^fc«L*L-OK. 

[0068] >f ^-A-y^4«T^*w^^5fc:Jt 
«LT'h§<T. »a'w<-1 0<7)frgpOSS^rr"lS:^ 

4te. XT^N'-y ^HSg53 a *^fify\'wc-l ocofr^r 
tt • -^xrv < >y ^H^S 3 a (c« 'J\ 7 h ±0b 

^mt^mzmm^m^^mvmm^tix^h. xh? 

•yT6tt. M^gCcfitLT-Y yf-yN' 7 /4^J*t 
1 ^Kiawttil £ T<7) 2 3 fit ^ & . 



[0069] >f >'t-yN 7 /4iiiffi;^yh*-;P8 

[0070] -i >1~-^>v7'4{ f tT^?-;*<>y7 r 5l,Zit 

SrSttitto&o ifc#*ffjffifrvtetf>. 7HS«a> 
1 0 tcHS^Tt: o T L -4 o ^^&JS3^ SrlfritT" 

Ho 

[007 1 ] T*y?-J<v75te'( *i—J<<y74 <t 0 

, >f >-^— y < y ^4 & <ii?jifcxh77r 

d <Z "C« . X7A' y jEU 3aH 3£ T ^ £ X h ^ 

v76bTi>?s< ^ysizmfcztihxh^ sre a 

>Tx^wN>^44>R£»#6blcfflS$ft*. 
r yy ? < >y ^ 5 coafRi#g*i . ^b77r6a^:o 
X 0 ItZj V-r—J^yyAfyCzT*? y ^ 5 ccaiLr 
MIT h «J:V>U "f Vt-A' 7 ^4i:7^^-A' 7 / 
5^2rgp»fi^cgSL^»5Slv^^Tt>J:v^ 

>f >t-A' >y /4<oxh7 7r6i mttz . MM^mz 

«»Rttfe*i4ii:*«JfiF4Lv\ l32T(i. x7a' 7 / 

iRIftSP 3 O HU^rC±T7x^tt4 h7 7/6 ^ 

[0072] T^^-y<.y^5^. ±T*l6lC0+raffl5& 
tt, *^f^tc^^SLTSg|5^r T >^-v^'y^5tc^ 

v ^t-wtis lt . ^co— mz/fxermh m^m 1 3 

*R*rc^*. ZtilzJ:*). JBflffiS#B7J:0TIII« 
±M(CJt / ^T^JE^< : S:0. 7nyh7-Hl lffl 
(clff*itt#0tc<<5:oT^S. CdTSftffifii^S7 

®££>3ftiQT^T. S^>(cxrA.y^SBHL3ti:S<J0 

mi. z(om#xrf>mizmfeztL&\\ 

[007 3] T^?-J<vi?5te±.mz±Z<mffllX 

^x. mmmzmr& 1 <DTfcfrt>m. is^^^ 

(tih^>4#. 7nyh7-h' 1 lK«ha^t>. 
?ayh7-\< 1 l^x 7 ySl 2^LTffi^L^r^ 
*ai:*LT^S. ££z. 7oyh7-Fl l^^oK^ 

* «> omtt*#AKm*mtztLX^&. 

[00 74] 7 T >^-A' 7 /5^tJ)ot, 

1 (^^i LT I ^ffii: mttWemtth-h 7X3>hy- 

Kl lfflco@(c. xrft#^-yU9^S(t^>fi.-C^&. 

'<T%ffimmzx.Ts< v 7 14frt>tfA£ifc< fc*bCDL<7> 
Xhh. ^U^^^ffxi^mrmi^z^^^Xo 
lz. 7nyh7-K 1 lfflKciStt^fLS. 



'(7) 00 1-3 1 5599 (P2001-V99 



[0 0 7 5] T*79-J<v75RTf4 A y/4 

•y/JRtftffl3te, x7A' 7 /^iMtS^ *fcratt"ftc 

*l*](3faitt&J:3^. xr^<v/^lRttS3c7)f*g?tf0MH 
<y)XTA.y/ll5£gB3 a(cg«JfiK>'J<^ h 2: if THIS 
StiX^t. fit, ^Sffifc^A-^tf^ivcR 

[0076] xr^'y^*RBHS"frS^flt|ft#S«. 

rttctfta$*i*xr/N'v/^(3fflv^iiTv^. fiSJStcJ; 

U-^^frf -f >7W-^(ixrvs:.y^H^a 

3a(7)jgffl(C|ga§fLS. 

[0077] -*-^^0»JB-a3 fc:»-^S6Sfco 

o m-cOHJ6^®«. S-xrA-y/l 7t 
^ZxrA'.y/iSi:^!), 03^-r«t3(C H 
-x7A'.y/l 7te. flJA;/A-l O^T^clStt^il 

fc*— xr^ # ^^iRtt»i 5*4>«ttrfca»iiu js-x 

xTA. y /JBtt»i 6*>^±*tcHBHL. 7nyh7- 

fi lA^mraLTfiiBLTv^. sHjar^-e/x-p/io 

xr^'-y/ti04^i-i:d(3 s *H:fri*jfcR<RBS 
ftfcxTA^ /iRIftSBl 5. 16t, WtofrkMmfifa 

y/1 7. 18(1. *PHnWtMti#"T 

[0078] ztit><nx.Trtvy{,z > —^zmmzmg. 

[0 0 7 9] SZX7A'7/i8(i, A yf-iTA'-y 
^4*#LT^6. >f>t-x7K7/4tt±*KH«: 

[0080] $trf ^ ^B$CM{cS«t I) Od, 
fM^OTftfcflffA>-A--l 0<9»tfc-C*4tf>T\ 

s-^7A'. y /i 7*«my<wt--i o^fttrfcWBU 
f«$lx7A' 7 /i 8*U::GTCHBr*-&. 

1 TfcrSftLT^felBIlxr^N'y/l 8&iBHS*4^ 
fc*£U Tl<7)f ^^'4 tT*^ lft#7 o y 



[0081 ] Slx7A' y /i8tt, S-X7A' 7 /1 
7tZl&<XQRIt&iz£ VWC. X7A' 7 /i0l5SI;^| 

A'7/W39ii^^U^ Oil S-X7A' 

y/1 7 J: DSlxTA^y/i 8co*#HBBi««#*S 

[0082] tfz. 2OC0X7A'7/^aMTOn 
*tcJt1-^S3BtEfii(i. «^^A' 7 /to^itf) 
SfS-XT/N'-y/l 7i0glX7A' 7 /l 8^ 

****v\ ^zx7A' 7 /i8^(i Jp*>*«r«fc:» 
£^j£fit£i§< U7pyh7-h'l 1 <h<^J££|?Sit 

[0083] ±IEC0J: 3 g*_ xr ,<, y ^ 

1 7 i 9 tSZX7A' 7 /l S<7)4 >7U—?<nm.&m 

l/-^S:SZX7A'7/i 8£Jfi^&£fc##FiLv*. 
[0 084] ^h7776Hl3f:*tJ:3^ x 
7(cfSKSiVOvc % 04^-ria^ll- 
X7A' y ^iRttfflJ 1 5 c7)frfi-C±T^-5-ix-f ft 3 Hflrf 

[0085] m-nmkcD&mitz&^x , W-y /o 

[0086] - m=comMcoj&m ~m5 izm=commco 
Bf&<7)®m<7Mwm* . m e czmE.^mm^mmcomm 
mz^-t. m=<r>mm<?>mmte, mm&m* i ocoxr 
A'7/1 «r<oxrA.y/i 9tt*«ff[6jfc:ji 

>v7mh&2oi f zi!mztiz^x. m*RTf±.mzmm 
xr^' y/^-ormtt^fltJS-c*)^^. 

[0 0 87] Xh7 776t)i6l:^tJ: x/a' 

y ymm 3 <oiw±w/£w-fc: 5 mwsM^Kx . 
[0088] mE.comncommiz^ vc . xr; < ^ 

[0089] -mm<?>mM<v&m-m7izmm<nmmco 

SH****— X7A' 7 /1 7kSZX7A' 7 /l 8<7)~o 

SgZ.xT/N'y/1 8cO±*^S^a^35r<ri5^C 
k-C*4. IIX7A' 7 /18| 

&tf'hz<%r>. mm<mmxz ztztb. m^mz-t< 
izmmLxmttttmz&i?±ft&zktfv»&. % 



K8) 001-315599 ( P 2 0 0 1 -= 



tfOX-yi-^1 2iT=Srm~XTA-/7'l 8tfSot^l, 
Jt*6. Mr %tfy oyh7-Kl 1 Oj: ••/ i-'gp l 2 (c^ 

[0090] mmcomm^mmizti^x ^ m—^r^-y 

7 1 7 ^xrv < -y j/cOS^X h v ■•/ 7° 6 . 

[0091] -asi<^ato»«-08fc:si5E<?55a(i« 

—WX-m^y^- 1 off^rayJi^rcgrat-.g.xryN'-/ 
^i 9t***. :<wtaV/i 9«. ±^ctf<t^ 

1 lcox-y^'gBl 2J:0±^(CtXh7"/-7'6 5:iet . 
T. W*KW<b*-*-¥Crv ^ J: ^ S^L?t 

[0 0 9 2] S*»Si¥S7t7Dyh7-l<l 1^(6] 
CXTAy^l 9A\ ifrMffia^Sr^J: jtfiWSfi 

t-C^S^tt<07ti6. ^A ! f3SLTt7D>h7- 

k 1 1 t*tr«fc^rat:wa<oj»A3&«ii*Lfcaft»'*<* 

*fff*>'7oyh7-Kl 1 comzjzZ < (PJ;ft 
[0093] ISSO»fiCDB.^T-«, f-(0X7A' y ^ 

1 9Srfflv>T^s*«. m— <n%m<7wm<r>to<4 y-r- 
•y F7 /76. mmwix^n. i ^trxmut 

[0094] -Kd5r2W^±*-fc:-«rrS«W*<i«»« 

^jg^<^$ijffli-Hu7jS.iA'±^'{c-f*crii^-rss®SBW 
[0095] m9<7>7xD y?fflizn-\zmji-t&. &m 

wxn*z>v<r><afiifi* cpu34(cf5i*^ixTrll» 
LT . *<9*S*fc:g^T*i!l<03o<7}££ 

[0096] <wc0i 0{cooT^^-i>. mmm&? 
izmwzmim^wmt&h 1 1 . w&WBtum&is z 



h</U WJf7y g i— 3 7 Sr^-df^iS^-ti-S 

z t xh& . mm*i&mmmaA * o wuf . y 

[0097] -eil*^ . I^i«7f-y 7" S 2 fcT 

(±. ico¥ , J^±fcd^r^<Tt>J;v^ 131 0T«.6I8 

[0098] &<?>.Xf- •/ rii . ®^ifflB#5tj^Bfr^B$^ 
lilF^TJ) & *><D«5eX =f y T S 3 Xh h , ffimrM&fM 

xskth^msmtizx ryn&taxh. wmmstfmm 
■t&<7)t,z$)Z,nig.cr>mfflrf!&m%tzit>. zcom^az 

[00993 <?:(C^<73«5^Jt5Srll9*|ffl<y5flf3g«mi 
•fc 3 3 Tfc i =5: o . K^^^J^X^ y 7S 5 ICT 
•S&ttajfciaijtLJtfe. ®9^i!l(y5xr>'N'-y^3 6SlA' 

[0100] -BU*fc±^Tc7)2o<y5i^SfgE«<y5Mm«S'] 
W-fir*i:±7T^2o^ffi3?«Sr*^-^^X7 i Ac7)g 
^c0*iJ»O— CTct)7 o -y ^05:111 1 tc^-T, ife, d 

[oioi] .rcr^jwi, ±ieoBtr*2at>'±7Ttw— «ct 

HBW**WBtt<0SBI!O««li; t Xbi,<T> 

x\ m%-?x^hmz'o\^xmwz-t&, 

[0 1 0 2] 111 lcr>7u y7mX'lim9cr>7a y7m 

ratcjB^fu immt Lxm-Mffimt4 o**t«»c 

5«. 01 Kr>m-mmmt3 9 tmtt^x_x£\,\ 
[0103] t7/u-f>ttt. hi 2nm-mm&tt 
wmmtz>tz*>£X'(,zmiotmtx't>?>. m 
i oxi,±m-mm$mx'ii%< . ummtt^x^ 
z<r>\k. m-mmMmmmmm-t y+nz x o 

T77S4 tzxmi&nmmt: lx . smj> o tw^u^ 



: (9) 001-315599 (P2001 -Lz99 



[0104] zzx^ mzMtmmtismr&^bL 

nm—mmmttfmm ix&b w«^>* ra#ea l t 1 
-^m^xtx^L. mmco&wz&mzLxte^ 

ttCH4*i, 2 ) mmZtiX\^hi*ft<nUttTfoh. 

[H2 ] m-(ommcomm^wmm 

[03 ] »-^*Sfico?g«^(a!lH^Brffil2 

[05 ] mH^HSfi^®^(UM^»r®ia 
[06 ] S5HOl6fil5CO?B©<7)fnEa 

ess ] mttnm<o&m<7>wm<vmmm 

[09 3 WWaiXiS^^rrat-ifflBSW^HB! 

[0i o] «*aix±*fc-*T«iH^4««a5W^H 

[01 1 ] 1^fc±*^2o^««aW^SBI!^M»* 
co^'n y^0 

-*f^-^^^^-r0 

1 #fT# 

2 

3 a X7A'7/|g» 

4 >f>"*— A-y^ 



5 t^^-a'..// 

6 ^h7-/7 
6 a XhyyZT 

6 b Xh777i$|{ 

7 fiA&ffi^gt 
8 

9 xrft^-^ 

1 0 fr^A- 

1 1 yuyVy—Y 

12 7D>h7-H(7)X 

1 3 amgff 

14 X7A'.// 

1 5 IB-XT' W^JCUMK 

16 »-xT'<y^lOOft» 

17 «-xr^^ 

18 aix7A'7/ 

19 X7A'y/ 

2 0 xrA-y^JRttffl 

3 1 ®5^*tHr>^ 

3 2 SMritftffl-fev-F 

3 3 «§gtt»I-fe>-9- 

3 4 fMW^&(CPU) 

3 5 HSStt 

3 6 aWE«/ffil*J»xri'<-y^ 

3 7 SSEJiS/S&^Jg y-h^hr'Jfyy3t- 

3 8 »-««aw«^as-fe^-9- 
39 m-mffitt 

4 0 »ZL«W«tr 

s 1 m^mammx f-yy 

S2 f^SfKXf77 

5 3 «^^^*Jc0W^^HSIiai*IT* & ^ WPJ^x 
•y7 

S4 m-««SP»^^Sfl4^^T-^7- 

S5 



[07] 



<& 0 ) )01-315599 (P2001 -4f£?p9 9 




)0 1 -3 1 5 599 (P200 1 -$7f?ift 




(£2) ) 0 1 -3 1 5 5 9 9 ( P200 1 - ! 99 



[09] 



1 «BS^*u*>tf 
(u— *fu— sua* 




( 


-O w» 


► 


(CPU) 


H««SP» 1 














► 

► 


► 












► 








^37 



[HI 1 1 



32 



r^38 



34 



(CPU) 



39 

^ — -40 



f — >36 



37 



(4 3) )01-315599 (P2001 -35x-u9 9 



3K / 



cui o] 



1 


r 











^ / S5 




N 



4 ) ) 0 1 -3 1 5 5 9 9 ( P 2 0 0 1 -4(fc *ft 



[Ml 2) 



1 




8/ 














Vi 




GEE) 



(12) NACH DEM VERTRAG UBER DIE INTERNATIONALE ZUSAMMEN ARBEIT AUF DEM GEBIET DES 
PATENTWESENS (PCT) VEROFFENTLICHTE INTERNATIONALE ANMELDUNG 



fit 



(19) Weltorganisation fur geistiges Eigentum 
Internationales Bliro 

(43) Internationales Veroffentlichungsdatum 
20, Marz 2003 (20.03.2003) 




PCT 



(10) Internationale Veroffentlichungsnummer 

WO 03/022643 Al 



(51) Internationale Patentklassifikation 7 : 
(21) Internationales Aktenzeichen: PCT/EP02/0577 1 



B60R 2 1/34 (71) Anmelder (fur alle Bestimmungsstaaten mit Ausnahme von 
US): CONTI TEMIC MICROELECTRONIC GMBH 

[DE/DE]; Sieboldstr. 19, 90411 Niimberg (DE). 



(22) Internationales Anmeldedatum: 

25. Mai 2002 (25.05.2002) 



(25) Einreichungssprache: 

(26) VerdTTentHchungssprache: 



Deutsch 
Deutsch 



(30) Angaben zur Prioritat: 

101 43 448.0 5. September 2001 (05.09.2001) DE 



(72) Erfinder; und 

(75) Erfinder/Anmelder (nur fur US): WEICHENBERGER, 
Lothar [DE/DE]; Ehekirchenerstr. 12, 86669 Klingsmoos 
(DE). WOHRL, Alfons [DE/DE]; Sebastian-Kneipp-Str. 
3, 86529 Schrobenhausen (DE). 

(74) Anwalt: KOLB, Georg; DaimlerChrysler AG, Theresien- 
str. 2, 74072 Heilbronn (DE). 

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite] 



(54) Title: PROTECTION DEVICE LOCATED IN THE FRONT AREA OF A VEHICLE FOR THE PROTECTION OF LIVING 
OBJECTS AND OPERATIONAL METHOD THEREFOR 

(54) Bezeichnung: SCHUTZVORRICHTUNG IM FRONTBE REICH EINES FAHRZEUGS ZUM SCHUTZ LEBENDER OB- 
JEKTE SOWIE VERFAHREN ZUM BETREIBEN 



m 

n 

o 

rn 

O 



(57) Abstract: The invention relates 
to a protection device comprising a 
receiving surface located in the front 
area of a vehicle for the protection of 
living objects, and to an operational 
method therefor. The receiving 
surface (1) is rolled up prior to impact 
around an axis (y)in an approximately 
parallel manner in relation to 
the surface of displacement (9); 
perpendicular to the direction of travel 
(x). During impact, said receiving 
surface, is unrolled in the direction 
of travel (x).The direction in which 
said receiving surface (1) is rolled 
up is chosen in such a way that when 
it is unrolled (si) a forward-oriented 
movement of rotation respectively 
. occurs in the front area thereof, 
enabling the object (4) to be initially 
and tangentially received in a point of 
contact. When the receiving surface 
is fully unrolled, the receiving surface 
provides protection from an impact 
for the living object as it falls back 
towards the roadway. 

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Schutzvorrichtung mit einer Auffangflache im Frontbereich eines Fahrzeugs 
zum Schutz lebenderObjekte sowieein Verfahren zum Betreiben. Die Auffangflache (1) ist vordem Zusammenstoss um eine Achse 
(y) naherungsweise parallel zum Untergrund (9) senkrecht zur Fahrtrichtung (x) aufgerollt, und wird wahrend des Zusammenstosses 
in Fahrtrichtung (x) entrollt, wobei die Aufrollrichtung der Auffangflache (1) so gewahlt ist, dass beim Entrollen (si) im vorderen 
Bereich jeweils eine aufwartsgerichtete Drehbewegung auftritt, aufgrund 
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der das Qbjekt (4) zunachst in einem Beriihrungspunkt tangential erfasst wird. 
einen Schutz vor eihem AufpraJl zuruck auf die Fahrbahn. 



Vollstandig entrollt bildet die Auffangflache dann 
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5 Schutzvorrichtunq im Frontbereich eines Fahrzeuqs zum Schutz lebender Qbiekte sowie 

Verfahren zum Betreiben 

Die Erfindung betrifft eine Schutzvorrichtung im Frontbereich eines Fahrzeugs zum 
Schutz lebender Objekte gemSfi dem Oberbegriff des Anspruchs 1 sowie ein Verfahren 
zum Betreiben. 

10 Aus der JP 2001001852 ist bereits eine derartige Schutzvorrichtung mit einer 
Auffangflache im Frontbereich eines Fahrzeugs zu entnehmen, wobei die Auffangflache 
einerseits noch vor dem ZusammenstofJ des Objektes mit dem Fahrzeug das Objekt vom 
Untergrund abhebt (Abstract: "...to scoop up the leg part of the pedestrian") und 
andererseits einen nach dem Zusammenstofi des Objektes mit dem Fahrzeug folgenden 

1 5 Aufprall auf die Fahrbahn dampft, indem es sich flach Qber den Untergrund urn den 
Frontbereich des Fahrzeugs erstreckt (vgl. Fig. 2 bis 4), oder den Aufprall auf den 
Untergrund ganz vermeidet, indem die Auffangflache sich hinter dem Fufcganger weiter in 
Richtung des Fahrzeuges aufrichtet (vgl. Fig. 7 der J P 2001001852). 

Aus der US 4,015,870 ist bereits eine Schutzvorrichtung im Frontbereich eines 
20 Fahrzeugs zu entnehmen, bei welcher die Schutzvorrichtung in Hohe der Oberkante des 
Frontbereichs des Fahrzeugs angeordnet und aus einem Auffangkorper besteht, der 
beim Zusammenstofc mit dem Objekt zumindest eine Drehbewegung, in der US 
4,015,870 insbesondere eine zum Auffangkorper nicht konzentrische Kippbewegung, 
ausfQhrt, aufgrund der das Objekt in einem Bertthrungspunkt tangential erfasst und vom 
25 Untergrund abgehoben wird. Die Schutzvorrichtung wird dabei von zwei dezentra! am 
Auffangkorper angreifenden Verstellkolben bzw. einem Verstellkolben und einem 
Drehpunkt (Fig. 6 der US 4,015,870) bewegt. 

Aufgabe der Erfindung ist es, eine weitere Schutzvorrichtung zum Schutz lebender 
Objekte bei einem Zusammenstofi sowie ein Verfahren zu deren Betreiben vorzustellen. 
30 Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des Anspruchs 1 sowie das Verfahren nach 
Anspruch 14 gelSst. Vorteilhafte Weiterbildungen sind den UnteransprQchen zu 
entnehmen. 

P303686 AUFWAERTSDREHENDE FUSSGAENGERFANGVORRICHTUNG.DOC 
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Die Schutzvorrichtung weist dazu eine Auffangflache auf, welche vor dem Zusammen- 
stoft um eine Achse naherungsweise parallel zum Untergrund senkrecht zur 
Fahrtrichtung aufgerollt ist und Mittel vorgesehen sind, welche die Auffangflache wShrend 
des Zusammenstosses in Richtung des Objektes entrollen. Die Auffangflache ist also als 
5 ein flachiges Gebilde zu verstehen, welches zusammenrollbar ist, also komplett aus 
flexiblem Material oder aus Segmenten mit flexiblen Verbindungsstiicken besteht. Die 
Auffangflache dampft oder unterdrQckt vorzugsweise ganz den Aufprall des Objektes auf 
die Fahrbahn. Alternativ oder erganzend zu dieser Wirkung kann die Auffangflache auch 
als eine Gleitflache ausgestaltet sein; welche mit einer gleitfahigen Oberflache versehen 
1 0 ist, so dass das Objekt vor der rauen Fahrbahnoberflache geschOtzt wird. 

Die Aufrollrichtung ist dabei so gewahlt, dass beim Entrollen im vorderen Bereich jeweils 
eine aufwartsgerichtete Drehbewegung auftritt und damit das Objekt vom Untergrund 
abgehoben wird. Die Aufrollrichtung ist dabei fQr die Erzeugung der aufwartsgerichteten 
Kraftwirkung tangential im BerQhrungspunkt beim Zusammenstofi mit dem Objekt 
1 5 entscheidend. Die Aufrollrichtung ist damit gerade analog zur Drehrichtung der 
Antriebsrader - die Entrollrichtung gerade entgegengesetzt Die Schutzvorrichtung greift 
vorzugsweise das Objekt unterhalb seines Schwerpunktes, beispielsweise im unteren 
Beinbereich, vorzugsweise unterhalb des Knies an und ist daher im Bereich der 
StoGstange, also deutlich unterhalb der Fahrzeugfrontoberkante angeordnet 

20 Die Auffangflache ist naherungsweise parallel zum Untergrund entrollbar, eventuell sogar 
keilformig zum Objekt hin zur Fahrbahn geneigt. Die Schutzvorrichtung weist zudem 
vorzugsweise an ihren Seiten langs zur Fahrtrichtung Erhohungen auf, die ein seitliches 
Wegrollen des Objekts von der Auffangflache verhindem. 

Die Auffangflache der Schutzvorrichtung kann aus fQllbaren Luftkammern, vergleichbar 
25 mit Airbags bestehen oder einem gewebeahnlichen Material, beispielsweise einem Netz, 
welches mit einem Ende am Fahrzeug und das andere Ende an zwei seitlich 
angeordneten drehbar gelagerten Aufhangungen verankert ist, wobei die Aufhangungen 
an Tragerrt angeordnet sind, die langs der Fahrtrichtung beidseitig der Auffangflache in 
Richtung des Objektes ausfahrbar sind, wobei sich beim Ausfahren der Trager die 
30 Auffangflache an den Aufhangungen entrollt. 

Die Steuerung einer solchen Schutzvorrichtung erfolgt dabei vorzugsweise mittels eines 
Sensors, der den Nahbereich des Fahrzeugs auf einen unmittelbar und unvermeidbar 
bevorstehenden Zusammenstoss mit einem lebenden Objekt Gberwacht und beim 
Erkennen eines solchen unmittelbar bevorstehenden Zusammenstosses ein Signal 
35 erzeugt, so dass das Entrollen der Auffangflache auf dieses Signal hin noch vor dem 
Zusammenstofi gestartet wird, wobei der Zusammenstofi noch vor dem vollstandigen 
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Entrollen der Auffangflache erfoigt, die Auffangflache nachfolgend weiter entrollt wird und 
zumindest for eine vorgegebene Zeitdauer im entrollten Zustand gehalten wird. Die 
Auffangflache wird solange im entrollten Zustand gehalten, daft das Objekt vor einem 
Zuruckfallen und einem Aufschlagen auf den Untergrund geschutzt wird. 

5 Vorzugsweise wird die Schutzvorrichtung erganzt durch weitere Schutzmittel, wie 
Airbags, deformierbare und/oder nachgiebig gelagerte, ggfs. anstellbare Motorhauben 
und Karosserieteile fur den eigentlichen Primaraufprall auf dem Fahrzeug, insbesondere 
im Bereich der Motorhaube und Windschutzscheibe des Fahrzeugs. Diese schQtzt zum 
einen das Objekt vor einem harten Aufschlagen auf die Windschutzscheibe bzw. 
1 0 Motorhaube und verhindert zudem, dass das Objekt Qber das Fahrzeug geschleudert 
wird. Es leitet das Objekt damit in den meisten Fallen zuruck auf die Auffangflache, die 
nunmehr vollstandig entrollt ist und das Objekt vor einem Aufprall auf die Fahrbahn 
schutzt. 

Das dabei verwirklichte Grundprinzip basiert somit auf den folgenden drei Schritten: 

15 1 . Untergreifen oder anderweitiges Ausheben des Objektes, damit Verringern der 
Haftreibung an dessen Standfiache und damit Verringerung der Beinschaden, 

2. Dampfen des Aufpralls des Objektes auf dem Fahrzeug insbesondere im Bereich 
Motorhaube und Windschutzscheibe und 

3. Auffangen des Objekts vor dem Aufprall auf die Fahrbahn. 

20 Die Erfindung soli nachfolgend anhand von AusfQhrungsbeispielen und Figuren naher 
erlSutert werden. Kurze Beschreibung der Figuren: 

Figur 1 Beginn des Entrollen der Auffangflache der Schutzvorrichtung unmittelbar 

vor dem Zusammenstofc des FuBgangers mit dem Fahrzeug. 

Figur 2 Abfangen des Fuilgangers noch vor dem Aufprall auf das Fahrzeug. 

25 Figur 3 Abfangen des Fuligangers vor dem Aufprall zuruck auf die Fahrbahn 

mittels der nun vollstandig entrollten Auffangflache 1. 

Figur 4 UnterstQtzung des Untergreifens des Fuftgangers durch eine Rampe. 

Figur 5 Au&enairbag 5 zum Schutz des Objektes bzw. zum Dampfen vor dem 

Aufprall auf das Fahrzeug. 

30 Figur 6 Schutz vor dem Aufprall zurOck auf die Fahrbahn analog zu Figur 3. 

Figur 7 Ausgestaltung der Auffangflache 1 aus einem netzformigen Material mit 

hervorstellbaren Tragern in Richtung des Objektes. 
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Figur 8 Querschnitt durch die Luftkammern einer mittels eines Gasgenerators 

auffQIIbaren Auffangflache 1. 

Die Figur 1 zeigt ein sich in Fahrtrichtung X auf einen Fufiganger 4 zu bewegendes 
Fahrzeug 3. Mit Y ist die dazu senkrechte Achse parallel zur Ebene der Fahrbahn 3 quer 
5 zur Fahrtrichtung x bezeichnet und mit z die Achse senkrecht zur Fahrbahnebene. Mittels 
eines nicht naher gezeigten Sensors wird der fsiahbereich des Fahrzeugs 3 auf einen 
unmittelbar und unvermeidbar bevorstehenden ZusammenstoB mit einem lebenden 
Objekt 4 Oberwacht. Als Sensoren kommen dabei neben optischen auch elektro- 
magnetische oder kapazitive Sensorsysteme oder deren Kombinationen in Betracht 

1 0 Zudem konnen auch fQr andere Systeme wie Uitraschallsensoren oder Radarsensoren 
genutzt werden, die bereits als Einparkhilfe oder zur aktiven Abstandsfahrregelung 
vorgesehen sind. Zumindest einige dieser Sensoren sind dabei aufgrund ihrer 
physikalischen Eigenschaften auch in der Lage, seiektiv lebende von anderen Objekten 
zu unterscheiden, sei es aufgrund deren Abmaften und Auftenformen oder deren ab- 

1 5 weichenden elektrostatischen oder elektromagnetischen Eigenschaften. 

Erkennt ein solcher Sensor einen unmittelbar bevorstehenden ZusammenstoB, 
vorzugsweise beschrankt nur bei lebenden Objekten 4, so wird ein Signal erzeugt, das 
bereits unmittelbar vor dem eigentlichen Zusammenstoft des Fu&gangers 4 mit dem 
Fahrzeug 3 eine Aktivierung der Schutzeinrichtung 1 einleitet 

20 Die Schutzeinrichtung besteht dabei aus einer Auffangflache 1, welche vor dem 
Zusammenstod um eine Achse y naherungsweise parallel zum Untergrund 9 senkrecht 
zur Fahrtrichtung x aufgerollt ist Eine geeignete Abdeckung der Auffangflache 1 im 
Frontbereich 31 des Fahrzeuges ist dabei entsprechend denkbar und wird vergleichbar 
mit bisherigen Abdeckungen fur Airbagsysteme und ahnlichen Sicherheitseinrichtungen 

2.5 durch Sollbruchstellen oder Klappen oder ahnliches die Schutzvorrichtung im AuslGsefall 
freigeben. Zudem sind Mittel vorgesehen, welche die Auffangflache 1 wahrend des 
Zusammenstosses in Richtung des Objektes 4, also in Fahrtrichtung x entrollen. Die Aus- 
gestaltung dieser Mittel wird nachfolgend noch anhanu unterschiedlicher Ausftihrungs- 
beispiele naher erlautert. Die Aufrollrichtung der Auffangflache 1 ist dabei so gewahlt, 

30 dass beim Entrollen, angedeutet als Drehen in Richtung s1 im vorderen Bereich, jeweils 
eine aufwarts gerichtete Drehbewegung auftritt, sodass das Objekt 4 im BerQhrungspunkt 
tangential erfasst und vom Untergrund 9 abgehoben wird. Die Richtung des Auf- bzw. 
damit auch des Entrollens der Auffangflache 1 ist somit wesentlicher Bestandteil dieser 
Schutzvorrichtung. Das Entrollen der Auffangflache 1 ist beim BerOhren des Objektes 4 

35 auch noch nicht abgeschlossen, vielmehr hat es gerade eingesetzt, wie in Figur 1 
deutlich zu erkennen ist. 
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Figur 2 skizziert nun, wie der Fu&ganger 3 in einem zweiten Schritt s2 beim Aufpral! auf 
das Fahrzeug 4 im Bereich der Motorhaube 32 und der Windschutzscheibe 33 durch 
einen AufJenairbag 5 gedampft wird. 

Figur 3 skizziert nun den dritten Schritt s3 des Schutzverfahrens, bei dem das Objekt 4 
5 beim Zuruckfallen bzw. rutschen vor dem Aufprall auf die Fahrbahn 9 mittels der nunmehr 
vollstandig entrollten Auffangflache 1 geschutzt wird. 

Es soli nun nachfolgend zunachst die besondern bevorzugte Ausgestaltung der 
Auffangflache 1 anhand der Figuren 1 bis 3 sowie der Figur 8 noch etwas nSher eriautert 
werden. So besteht die Auffangflache 1 bevorzugt aus mehreren miteinander mechanisch 
10 verbundenen, in Fahrtrichtung x gerichteten Luftkammern 10, die im Frontbereich 31 des 
Fahrzeuges 3 zunachst zusammengerollt sind und im Bedarfsfalle mit Druckluft befQUbar 
und so entrollbar sind. Die Druckluft wird dabei mittels einer oder mehrerer pyro- 
technischer Gasgeneratoren 16 erzeugt. 

Die Auffangflache 1 weist an ihren Seiten zur Fahrtrichtung x Erhohungen auf, die ein 
1 5 seitliches Wegrollen des Objektes 4 von der Auffangflache 1 verhindern. Dies kann einer 
bei einer bevorzugten Ausgestaltung mittels Luftkammern 10 derart erfolgen, dass die 
Querschnitte der einzelnen Luftkammern 10a und 10b voneinander abweichen, 
insbesondere die Luftkammern 10b an den Seiten der Auffangflache 1 links und rechts 
der Fahrtrichtung x einen grofieren Querschnitt aufweisen als die Luftkammern 10a in der 
20 Mitte. Die Luftkammern 10a und 10b konnen dabei nochmals von einer Sufceren 
Schutzhaut umhOllt sein, die insbesondere die Luftkammern 10a, 10b beim Entrollen 
auch vor einem Aufreifcen aufgrund von Beruhrungen der Fahrbahn 9 schutzt Altemativ 
konnen die Luftkammern 10 und 10b auch mit unterschiedlichem Luftdruck aufgefQIlt 
werden, um eine entsprechende Ausformung zu erreichen. Die dazu erforderlichen 
25 Materialien fur die Luftkammern als auch die Ausgestaltung eines entsprechenden 
Gasgeneratorsystems sind aufgrund der weitreichenden Erfahrungen im Airbagbereich 
ohne weiteres moglich und fur die jeweiligen Anwendungsfalle ausgestaltbar. 

Das Untergreifen bzw. Ausheben des Fufigangers 4 zwecks Abhebens von der Fahrbahn 
9 in Schritt 1 kann jedoch auch mit alternativen Anordnungen unterstDtzt werden, wie sie 

30 in Figur 4 naher skizziert sind. Dort wird erganzend zur Auffangflache 1 eine keilartig den 
FufJganger 4 unterhalb seines Schwerpunktes 42 untergreifende Rampe 6 hervorgestellt, 
die den Fuftganger mit von Fahrbahn 9 abhebt. Die Rampe 6 ist dabei von einer 
Ruheposition im Frontbereich 31 des Fahrzeuges entweder durch das Entrollen der 
Auffangflache 1 oder separat auf das Signal eines bereits beschriebenen 

35 Naherungssensors hin hervorstellbar und weist dazu eine Drehachse 62 auf, an der die 
Rampenflache 61 in Richtung des Fufigangers nach vorne gestellt wird, wobei am 
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vorderen den Fuliganger 4 im Beinbereich vorzugsweise noch unter den Knien 44 
erfassende Enden mit einer Dampfungsverkleidung 63 elastisch und den Fufiganger 4 
schOtzenden Form ausgebildet sind. 

Wie anhand der Figur 5 deutlich wird kann nachfolgend der Aufprall des Fu&gangers 3 
5 auf das Fahrzeug 4 im Bereich der Motorhaube 32 und der Windschutzscheibe 33 auch 
durch einen Aufienairbag 5 gedampft werden, der mittels eines Gasgenerators 51 gefullt 
wird und der einen Querschnitt (vergleiche Figur 5a) mit seitlichen Randausformungen 52 
aufweist, die ein seitliches Wegrutschen des FuGgangers 4 vom Aufienairbag 5 
verhindern, sowie zudem eine Verlangerung 53 in den Bereich der Frontkante zwischen 
1 j Frontbereich 31 und Motorhaube 32 vorgesehen ist, urn insbesondere den Unterleib vor 
dieser scharfen Kante zu schutzen. Eine weitere zusatziiche erhohte Ausformung 54 ist 
im oberen Abschluss des Auftenairbags 5 vorgesehen, die ein Ober-das-Fahrzeug- 
Hinwegrutschen des Fufcgangers 4 vermeidet. 

Im dritten Schritt s3 wird wiederum der Fufiganger mittels der dann entrollten Auffang- 
1 5 flache 1 vor einem Aufprall auf die Fahrbahn 9 geschQtzt, wie Figur 6 skizziert Die 
Auffangflache 1 ist grundsatzlich Qblicherweise zumindest naherungsweise parallel zum 
Untergrund 9 entrollbar, wobei in Figur 6 eine mSgliche bevorzugte Absenkung AZ zur 
Fahrbahn 9 hin in Richtung des Objektes 4 bzw. in Fahrtrichtung X bevorzugt wird. 

Eine alternative Ausgestaltungsform der Auffangflache 1 wird nun noch in Figur 9 
20 skizziert, wobei dort die Auffangflache 1 aus einem gewebeahnlichen oder netzformigen 
Material 11 besteht welches wiederum zusammengerollt im Frontbereich 31 des Fahr- 
zeuges 3 angeordnet und mit einem Ende am Fahrzeug 3 verankert, das andere Ende ist 
an zwei seitlich angeordneten drehbar gelagerten Aufhangungen 13 befestigt, die sich an 
TrSgern 12 befinden, die tangs der Fahrtrichtung x beidseitig der Auffangflache 1 in 
25 Richtung des Objektes 4 ausfahrbar sind, wobei sich beim Ausfahren der Trager 12 die 
Auffangflache 1 an den Aufhangungen 13 entrollt Vorzugsweise ist die Auffangflache 1 1 
dabei zusatzlich in entsprechenden Nuten 14 der Trager 12 gefuhrt Auch diese Aus- 
gestaltung der Auffangflache 1 ermoglicht es, wahrend des Entrollens der Auffangflache 
11 das Objekt 4 im tangentiaien BerUhrungspunkt auszuheben und zudem nachfolgend 
30 vor einem Aufprall auf die Fahrbahn 9 zuruck zu schQtzen, indem die Auffangflache 1 
bzw. 1 1 jeweils zumindest for eine vorgegebene Zeitdauer im entrollten Zustand gehalten 
wird, die vorzugsweise so lange betragt, dass das Objekt 4 bei einem ZurQckfallen noch 
sicher von dieser Auffangflache geschQtzt wird. Die seitlichen Trager 12 sind dabei 
vorzugsweise im Bereich zum Fufcganger 4 hin als auch seitlich mit einer Schutz- 
35 verkleidung versehen, urn Verletzungen beim Hervorfahren der Trager 12 aus dem 
Fahrzeug heraus in Richtung des FuGgangers zu vermeiden: 
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Bezuqszeichenliste: 



1 1. Auffangflache (naherungsweise 
parallel zur Fahrbahn sich in Fahrt- 
richtung entrollend) 

2 2. Auffangflache (naherungsweise 
senkrecht zur Fahrbahn sich vor der 
Motorhaube und der Windschutz- 
scheibe entrollend) 

3 Fahrzeug 

4 FuGganger 

5 Aulienairbag im Bereich der 
Motorhaube und Windschutzscheibe 
als Alternative zur 2. Auffangflache 

6 hervorstellbare Rampe zum Aushebeln 
des Fuligangers 

7 

8 - 

9 Fahrbahn bzw. Untergrund 

10 Luftkammern der ersten Auffangflache 
(10a kleinere im Mittelbereich, 10b 
groRere an den Seiten) 

1 1 erste Auffangflache, ausgestaltet in 
Form eines netzartigen Gewebes 

12 seitliche, in Fahrtrichtung X hervor- 
fahrbare Trager fur Auffangflache 1 1 

13 drehbare Aufhangungen zum Entrollen 
der Auffangflache 1 1 urn die Y-Achse 

14 seitliche Fuhrung der Auffangflache 11 
in den Tragern 12 

15 Schutzverkleidung urn die Trager 12 
herum, ggfs. auch als aufblasbare 
Luftkammer ausgebildet 

31 Frontbereich des Fahrzeugs 3 

32 Motorhaube des Fahrzeugs 3 

33 Windschutzscheibe des Fahrzeugs 3 



41 Kopf des Fu&gangers 4 

42 Schwerpunkt des FuGgangers 4 

43 Beine des Fuftgangers 4 

44 Knie des Fufcgangers 4 

51 Gasgenerator fGr den Auftenairbag 5 

52 seitliche Randausformungen des 
Audenairbags 5 

53 Verlangerung des Aufienairbags 5 in 
den Bereich der Frontkante 

54 erhohte Ausformung zum oberen 
Abschluft des Aufienairbags 5 

61 Rampenflache fur die Rampe 6 

62 Drehachse fur die Rampe 6 

63 Dampfungsverkleidung am vorderen 
Ende der Rampe 6 

X Achse in Fahrtrichtung 

Y Achse in der parallelen Ebene zur 

Fahrbahn quer zur Fahrtrichtung (X- 

Achse) 

Z Achse senkrecht zur Fahrbahnebene 
s1 erster Schritt: Untergreifen bzw. 

Ausheben des FuBgangers 
s2 zweiter Schritt: Schutz vor dem Aufprall 

auf das Fahrzeug 
s3 dritter Schritt: Schutz vor dem Aufprall 

auf die Fahrbahn 9 
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PatentansprQche 



1) Schutzvorrichtung im Frontbereich eines Fahrzeugs (3) zum Schutz lebender 
5 Objekte (4), insbesondere Fuftganger oder Tiere, beim Zusammenstoft mit denn 

Fahrzeug, 

a) mit einer Auffangfiache (1), die 

a1) einerseits noch vor dem Zusammenstoft des Objektes (4) mit dem Fahrzeug (3) das 
Objekt (4) vom Untergrund (9) abhebt 

10 a2) und andererseits einen nach dem Zusammenstofc des Objektes (4) mit dem 
Fahrzeug (3) foigenden Aufprall auf die Fahrbahn (9) dampft oder ganz vermeidet, 

b) dadurch gekennzeichnet, dass 

c) die Auffangfiache (1) vor dem Zusammenstoft urn eine Achse (y) naherungswerse 
parallel zum Untergrund (9) senkrechtzur Fahrtrichtung (x) aufgerollt ist, und 

15 d) Mittel (16, 12, 13) vorgesehen sind, welche die Auffangfiache (1) wahrend des 
Zusammenstosses in Fahrtrichtung (x) entrollen, 

e) wobei die Aufrollrichtung der Auffangfiache (1) so gewahlt ist, dass beim Entrollen 
(s1) im vorderen Bereich jeweils eine aufwartsgerichtete Drehbewegung auftritt, 
aufgrund der das Objekt (4) zunachst in einem BerQhrungspunkt tangential erfasst 
20 wird. 



2) Schutzvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Auffangfiache (1) naherungsweise parallel zum Untergrund (9) entrollbar ist 

3) Schutzvorrichtung nach einem der vorangehenden AnsprQche, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Auffangfiache (1) an ihren Seiten langs zur Fahrtrichtung 

25 Erhohungen (10b) aufweist, die ein seitliches Wegrollen des Objekts (4) von der 

Auffangfiache (1 ) verhindern. 
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4) Schutzvorrichtung nach einem der vorangehenden AnsprQche, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Auffangflache (1) aus mehreren miteinander mechanisch 
verbundenen in Fahrtrichtung gerichteten Luftkammern (10a, 10b) besteht, die im 
Frontbereich (31) des Fahrzeugs zunachst zusammengerollt sind und im Bedarfsfal! 

5 fullbar (16) und so entrollbar sind. 

5) Schutzvorrichtung nach einem der vorangehenden AnsprQche, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Querschnitt einzelner Luftkammern (10a) abweicht vom 
Querschnitt der anderen Luftkammern (10b). 

6) " Schutzvorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die 
10 Auffangflache im entrollten Zustand an ihren Seiten langs der Fahrtrichtung 

Luftkammern mit grofieren Querschnitt (10b) als in der Mitte (10a) aufweist. 



7) Schutzvorrichtung nach einem der vorangehenden AnsprQche, dadurch 
gekennzeichnet, dass zumindest ein pyrotechnischer Gasgenerator (16) zum 
Aufblasen der Luftkammern (10a, 10b) vorgesehen isL 

15 8) Schutzvorrichtung nach einem der vorangehenden AnsprQche, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Luftkammern (10a, 10b) mit einem fGr zumindest einen 
Teil der Luftkammern voneinander abweichenden Luftdruck auffQllbar sind. 

9) Schutzvorrichtung nach einem der vorangehenden AnsprQche, dadurch 
gekennzeichnet, dass ein schaumendes Material zum AuffQllen der Luftkammern 

20 vorgesehen ist. 

10) Schutzvorrichtung nach einem der vorangehenden AnsprQche, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Luftkammern im aufgerollten Zustand mit einem Stoff 
gefQilt sind, welcher durch Einwirkung eines Zundsignals schlagartig sein Volumen 
vergrofiert. 
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1 1 ) Schutzvorrichtung nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daft 

a) die Auffangfiache (1) aus einem gewebeahnlichen Material (11) besteht, 

b) zusammengerollt im Frontbereich (31) des Fahrzeugs (3) angeordnet und mit einem 
Ende am Fahrzeug (3) und das andere Ende an zwei seitlich angeordneten drehbar 

5 gelagerten Aufhangungen (13) verankert ist, 

c) die Aufhangungen (13) an TrSgern (12) angeordnet sind, die langs der Fahrtrichtung 
(x) beidseitig der Auffangfiache (1) in Richtung des Objektes (4) ausfahrbar sind, 
wobei sich beim Ausfahren der TrSger (12) die Auffangfiache (1) an den 
Aufhangungen (13) entrollt. 

10 12) . Schutzvorrichtung nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass • die 
Auffangfiache (11) netzformig unterbrochen ist. 

13) Schutzvorrichtung nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, dass eine weitere Auffangfiache (2) vorgesehen ist, die beim 
Zusammenstoft das Objekt vor dem Aufprall auf die Motorhaube und/oder die 

1 5 Windschutzscheibe des Fahrzeugs abfangt. 

14) Verfahren zum Betreiben einer Schutzvorrichtung nach einem der vorangehenden 
AnsprGche, wobei 

a) mittels eines Sensors der Nahbereich des Fahrzeugs (3) auf einen unmittelbar und 
unvermeidbar bevorstehenden Zusammenstoss mit einem Objekt (4) uberwacht und 

20 beim Erkennen eines solchen unmittelbar bevorstehenden Zusammenstosses ein 

Signal erzeugt wird, 

b) das Entrollen der ersten Auffangfiache (1) auf dieses Signal hin noch vor dem 
Zusammenstoft gestartet wird, wobei der ZusammenstoB npch vor dem 
volistandigen Entrollen der ersten Auffangfiache (1) erfolgt, 

25 c) die Schutzvorrichtung beim Zusammenstoft mit dem Objekt (4) zumindest eine 
Drehbewegung (s1) ausfuhrt, aufgrund der das Objekt (4) in einem Berdhrungspunkt 
tangential erfasst und von der Fahrbahn (9) abgehoben wird; 

d) die Auffangfiache (1) nachfolgend vollstandig entrollt und zumindest fur eine 
vorgegebene Zeitdauer im entrollten Zustand gehalten wird. 
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15) Verfahren nach Anspruch 14, wobei die Auffangflache (1) solange im entrollten 
Zustand gehalten wird, dass das Objekt (4) bei einem ZurQckfallen vor einem 
Aufschlagen auf die Fahrbahn (9) geschutzt wird. 

16) Verfahren nach einem der AnsprQche 14 Oder 15, wobei mittels weiteren 
5 Schutzmitteln am Fahrzeug, insbesondere eines Aufcenairbags (5) das Objekt (4) 

beim Primaraufprall auf das Fahrzeug (3) geschutzt und dabei zurDck auf die 
Auffangflache (1 ) geleitet wird. 
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Vehicle Frontal Airbag System 
Background of the Invention 

This invention relates generally to motor vehicle safety devices and in particular 
to inflatable airbags. 

5 For many years the automotive industry has tried various products and methods to 

reduce injury to passengers and vehicles in collisions. Such products and methods have 
included energy absorbing bumpers, seat belts and inflatable airbags. Typically, 
inflatable airbags have been located in the steering column and dashboard. More 
recently, side impact airbags have been located in the frame surrounding the door or on 

10 the seat belt itself. The aforementioned interior-disposed airbags are directed primarily 
to preventing injury to the occupants of the vehicle in a collision, but do nothing to 
mitigate injury to the occupants of other vehicles involved in the collision, or to 
pedestrians who are struck by the vehicle. 

External airbags have been proposed that deploy between the front bumper of the 

15 impacting vehicle and the vehicle being struck in order to reduce the severity of the 

impact and thereby reduce the severity of the vehicle damage and occupant injury. For 
example, U.S. Patent No. 5,725,265 to Baber discloses an airbag concealed inside the 
rear bumper of a truck that is inflated and extends rearwardly from the bumper to reduce 
the effects of the impact. The bumper has a breakaway panel on the outer surface of the 

20 bumper that is removed by the inflation of the airbag. U.S. Patent 6,126,214 to Kim 

discloses an air inflatable bumper having a bladder that inflates in response to an impact 
and extends outwardly from the bumper frame. U.S. Patent No. 6,056,336 to Balgobin 
discloses a bumper airbag having an internal shock absorber. The airbag is deployed in a 
generally spherical shape forward of the bumper. U.S. Patent No. 6,450,556 to Jacobs 
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teaches an airbag mounted to the rear of a truck that deploys in response to the bending 
of the under-ride guard mounted at the rear or side of the truck. U.S. Patent No. 
5,732,785 to Ran, et al. discloses a proactive vehicle safety system consisting of plural 
airbags deployable around the perimeter of a vehicle that deploy in response to an 
5 impending impact. 

The increased popularity of sport utility vehicles (SUVs), passenger trucks and 
other motor vehicles that stand higher than a standard automobile, has created new 
problems in the field of vehicle collision safety. Specifically, when one of these higher 
than standard vehicles broadsides a standard automobile, because of the difference in 

10 height between the two vehicles, the bumper of the higher vehicle will contact the 

standard automobile above the reinforced area of the door. In such cases it is possible for 
the upper body and head of the occupant of the struck vehicle to impact the grille or hood 
of the higher vehicle. Similarly, when a high profile vehicle strikes a pedestrian, in many 
cases the impact of the pedestrian's head against the grille and hood area causes more 

15 severe injuries than the initial impact between the bumper and the lower extremities of 
the pedestrian. 

United States Patent No. 6,474,679 to Miyasaka, et al. discloses an airbag system 
that deploys a pair of airbags from beneath the cowl area of a standard automobile to 
cover the A-pillars of the vehicle in response to a collision. The airbags prevent a 
20 pedestrian that has been struck by a vehicle from sliding up the hood and being injured 
by impacting the vehicle A-pillar. Although Miyasaka recognizes the importance of 
deploying external airbags to mitigate injuries to struck pedestrians, the airbag system 
disclosed by Miyasaka is suitable only for automobiles with sharply sloped hoods. High 
profile vehicles and vehicles with more rectangular outlines such as SUVs would not 
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benefit significantly from airbags deployed over the A-pillars because a pedestrian struck 
by such a vehicle is generally injured by impact with the grille and leading edge of the 
hood not by impact with the vehicle A-pillars. Accordingly, what is needed is an airbag 
that deploys in the region above the bumper and forward of the grille to mitigate injuries 
5 to persons struck by such vehicles. 

Summary of the Invention 

The present invention comprises an external airbag system for mounting on a 
vehicle such as an SUV that deploys into the region above the bumper to prevent or 

10 mitigate injuries that would have otherwise been caused by a person striking the grille or 
hood area of the vehicle. According to one embodiment of the invention, the airbag is 
stored in a housing mounted within the front bumper of the vehicle. The airbag is 
deployed upwardly through an opening in the upper surface of the bumper into the region 
between the upper surface of the bumper and the front surface of the grille and hood of 

15 the vehicle. In one embodiment of the invention, the airbag is generally T-shaped 

extending upward and outward from the housing to cover substantially the entire grille 
and leading edge of the hood. The airbag includes a plurality of internal tethers 
extending internally between the front wall and the back wall at regular intervals to cause 
the front and rear surface of the airbag to be tufted. The internal tethers reduce the 

20 volume of the airbag for a given frontal area thereby decreasing the inflation time 

required, without resort to fabricating the airbag from multiple independent chambers. 
Selected of the internal tethers may be designed to break as the airbag reaches close to its 
full inflation pressure to allow a portion of the airbag to bulge outwardly after the airbag 
is fully deployed. The remaining tethers are designed to break as the pressure increases 

25 when the airbag is collapsed in a collision. Optionally, an airbag constructed in 



3 



WO 03/053751 PCT/US02/40688 

accordance with the present invention includes a plurality of external tethers attached to 
the rear surface of the airbag which, as the airbag inflates, are tensioned to cause the 
airbag to bow rearwardly to cover fully the high crown area of the leading edge of the 
hood. 

5 

Brief Description of the Drawings 

The drawing figures are intended to illustrate the general manner of construction 
and are not necessarily to scale. In the detailed description and in the drawing figures, 
specific illustrative examples are shown and herein described in detail. It should be 
10 understood, however, that the drawing figures and the detailed description are not 

intended to limit the invention to the particular form disclosed, but are merely illustrative 
and intended to teach one of ordinary skill how to make and/or use the invention claimed 
herein and for setting forth the best mode of carrying out the invention. 
Fig. 1 is a front view of one embodiment of a frontal airbag; 
15 Fig. 2 is a side view of Fig. 1 illustrating the airbag being inflated showing the 

external tethers before the airbag is fully inflated; 

Fig. 3 illustrates the external tethers of Fig. 2 bending the airbag over the front of 
the hood; 

Fig. 4 is a perspective view of the front end of a motor vehicle illustrating the 
20 frangible airbag cover; 

Fig. 5 is a perspective view of the frontal airbag module; 

Fig. 6 is a partial rearview of the module mounted on the bumper; 

Fig. 7 is a front prospective view of another embodiment of the invention; 

Fig. 8 is a sectional side view of the inflated airbag of Fig. 7; 
25 Fig. 9 is a pattern for the airbag of Fig. 7; and 
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Fig. 10 is a schematic of a control system for the invention. 

Detailed Description of the Invention 
The herein frontal airbags of the various embodiments have a dual purpose; 

(1) The first purpose is that of reducing injury of an occupant caused by 
vehicle bumper height incompatibility. This is found when a truck-type vehicle, such as a 
SUV, crashes into the side of an automobile. In a crash wherein the struck vehicle is 
struck broadside by the striking vehicle, there is a tendency for the head of the occupant 
of the struck vehicle to hit the hood or some part of the front of the striking vehicle 
causing injury to the head. 

(2) The second purpose is to reduce injury to pedestrians who are hit by the 
striking vehicle. The frontal airbag protects the pedestrian from potentially severe injury 
due to striking hard surfaces including the grille 28 and the front of the hood 26 of the 
motor vehicle 24. 

There are at least four unique features of the embodiments of a frontal airbag 
constructed in accordance with the teachings of the present invention. 

(a) The first is that the airbag deploys vertically against gravity. 

(b) The second is that the airbag has internal tethers 30 
interconnecting the front surface of the airbag to the rear surface of the airbag at 
regular intervals to create a tufted surface. The tufting reduces the total volume 
of the airbag for a given surface area, enabling the airbag to deploy more rapidly, 
without resort to incorporation of multiple chambers within the airbag. 

(c) The third is that the airbag has frangible internal tethers 3 1 
located in the central region that are designed to break during inflation allowing 
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the airbag to expand in its center portion once the airbag is fully deployed and 
reaching its full inflation pressure. 

(d) The remaining internal tethers 30 are also designed to break at a 

higher pressure than the frangible internal tethers 3 1 such that during a collision 
5 as the pressure within the airbag exceeds the maximum inflation pressure, the 

internal tethers 30 break expanding the volume to lower the pressure in the 
airbag down to the required level, thus managing the energy in a vehicle crash. 
Referring to Fig 1, there is illustrated a front view of a motor vehicle 24 showing 
one embodiment 20 of a vehicle frontal airbag system. Plural crash sensors 32, 33 are 
10 mounted on tlte motor vehicle and adapted to sense the presence of an object about to 
collide with the motor vehicle. The sensors 32, 33 are electrically connected to an 
electronic control unit 34, "ECU", as are pluralities of vehicle sensors 36 responsive to 
vehicle engine operating parameters. The electronic control unit 34, not shown, is 
mounted to the firewall or inside of the passenger compartment of the motor vehicle 24, 
15 and responds to the crash sensors 32, 33 and the vehicle sensors 36 for determining that a 
collision is about to happen and deploying the frontal airbag 20. 

A bumper member 38 is mounted on the motor vehicle 24 with the inside surface 
58 of the bumper 38 facing the front of the motor vehicle 24 and the outside surface of 
the bumper facing away from the front of the motor vehicle in the direction the vehicle is 
20 generally traveling forward. 

A module member 40, Figs. 5-6, is mounted behind and adjacent to the inside 
surface of the bumper member 38. The module member 40 has an aperture or opening 42 
in one, typically the top, surface so that when it is mounted the opening 42 is aligned in a 
direction that is facing upward relative to the normal position of the motor vehicle 24. 
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A frangible cover 44, Fig. 4, encloses the aperture or opening 42 and is mounted 
on the module 40. An inflation fluid connector 46 is mounted on the module 40 on the 
side closest to the grille 28. The frangible cover 46 is designed to fit tight to the bumper 
38 and the module 40 has a bracket or cover ring 48 surrounding the frangible cover 44 

5 to hold the module 40 tight to the bumper 38. 

The inflation fluid connector 46 is adapted to receive inflation fluid from an 
inflator 50, 52 that may be mounted on the module 40 or located on the vehicle and 
connected to the connector 46 by a high-pressure hose. The inflator 50, 52 is also 
electrically connected to the ECU 34. Illustrated in Figs 5 and 6 are both a cylindrical 

10 inflator 50 and a pancake inflator 52. The selection of the type of inflator is up to the 
airbag designer. Either or both may be used. 

Located in the module member 40 is an inflatable frontal airbag 20 that is 
securely connected to the module member 40 and adapted to receive inflation fluid from 
the inflator 50, 52 through the inflation fluid connector 46. In one embodiment, Figs. 1-3, 

15 the frontal airbag 20 may be fabricated from a pair of sheets of fabric, or a single sheet 
folded over, that have a pair of opposite sides held together by stitching substantially 
around the perimeter leaving an open throat 54 at the bottom. The frontal airbag 20 is 
accordion folded and placed within the module member 40 such that the throat of the 
airbag is operatively connected to receive the inflation fluid. 

20 The frangible cover 44 functions to restrain the uninflated folded airbag and when 

the airbag is inflated, the frangible cover 44 is broken allowing the airbag 20 to be 
deployed. The electronic control unit 34, Fig. 10, responds to at least one sensor 32 or 33 
indicating a potential crash between the motor vehicle 24 and a struck vehicle and by 
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means of an appropriate algorithm 56 causes the folded frontal airbag 20 to inflate and 
break through the frangible cover 44. 

Figs 4 and 6 illustrate a bumper 38 having an opening intermediate its ends. The 
module 40 is mounted against the inside 58 of the bumper 38 and the opening 42 in the 
5 module 40 is aligned with the opening in the bumper 38. The frangible cover 44 overlies 
the opening in the bumper, hence the opening 42 in the module 40. The frangible cover 
44 is secured by means of fasteners 60 such as bolts and nuts. 

Typically at least two sensors 32, 33 are mounted in a spaced apart relationship 
on the front of the motor vehicle 24 to sense the approach of another vehicle or object. 
10 The algorithm 56 in the electronic control unit 34 is designed to determine the 

characteristic of the approaching vehicle or object in a manner well known in the art. The 
algorithm 56 will, from the information generated by the sensors 32, 33 determine when 
to inflate the airbag 20. 

As illustrated in Fig. 1, the frontal airbag 20 when inflated is generally T-shaped 
15 with the vertical member 62 of the T-shaped airbag extending from the throat 54 and the 
aperture 42 in the module 40. The cross-arm member 64 of the T-shape extends across 
the grille 28 of the motor vehicle (although the illustrative embodiment shows a 
conventional grille, as used herein grille means and refers to the region of the vehicle 
immediately behind the bumper, whether it be a conventional grille, light array or sloped 
20 portion of the hood.) As shown in Figs. 2-3, the cross-arm member 64 has a plurality of 
1 inflated cylindrically shaped rows 66. Optionally, Fig. 2-3, a plurality of external tethers 
68 is connected between the rear surfaces of at least two of the uppermost cylindrically 
shape rows 66. As the rows inflate, the external tethers 68 cause the uppermost two rows 
to bend over the top portion of the vehicle grille 28 and cover the forward edge of the 
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hood 26. Without the optional external tethers 68, the airbag 20 will extend vertically and 
the force of the object hitting the airbag 20 will cause the airbag to deflect over the edge 
ofthehood26. 

In another embodiment, as shown in Fig. 7, the inflatable airbag 22 is T-shaped 
5 when inflated with the vertical member 70 of the T-shaped airbag 22 extending from the 
throat 54. The cross-arm member 72 of the T-shaped airbag 22 extends vertically in front 
of the grille 28 of the motor vehicle 24. There is a plurality of internal tether members 30, 
Fig. 8, located between the opposed inner surfaces 74 of the opposite sides of the airbag 
22 tending to hold the shape of the airbag 22 until the pressure increases and the internal 
10 tethers 30 break allowing the airbag 22 to expand. The inflation pressure between 7-9 psi, 
in the airbag 22 maintains it in a vertical orientation from the opening in the bumper 38 
holding the airbag 22 in front of the grille 28 of the motor vehicle 24. 

Fig. 6 shows the module 40 mounted to the vehicle bumper 38 with a frangible 
cover 44 enclosing a non inflated airbag stored therein. An inflator 50 or 52 is responsive 
15 to the ECU 34 control system and operates to inflate the airbag 22 for opening the 

frangible cover 44 and deploying now inflated airbag across the grille 28 at the front of 
the vehicle 24. 

Depending upon the design of the algorithm 56 which is not the subject of this 
invention, the sensors 32, 33 deployed on the front of the motor vehicle 24 may be of 
20 many types such as an infrared sensor or a capacitive sensor. This is a choice of the 
system designer. 

Fig. 5 illustrates the module 40 being a rectangular-shaped member having first 
74 and second 76 elongated side plates or members. The third 76 and fourth 77 end plates 
or members and fifth 78 bottom plate or member complete the enclosing of the module 
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40 except for the open top. All of the members 74-78 are rigid members connected 
together to form the rigid rectangular-shaped member having an open top. In the 
preferred embodiment, all of the members 74-78 are steel. Connected to one of the 
elongated rigid side members 75 is an inflation fluid connector 46. 

The frangible cover 44 is fastened to the module 40 to enclose the open top. In 
Fig. 6, the frangible cover 44 is spaced from the open top to allow the top bumper panel 
80 to fit between a cover ring 48 and the frangible cover 44. The cover ring 48 operates 
to hold the rigid module 40 in position on the vehicle 24. 

Extending from the side members 74-78 is a plurality of holders or fasteners 82 
for securing stored folded frontal airbag 22 to the module 40. When the module 40 is 
secured to the motor vehicle 24, the frangible cover 44 faces upward in the direction of 
the grille 28 of the motor vehicle. In Fig. 7, upon inflation of the frontal airbag 22, the 
frangible cover 44 is burst open and the airbag 22 moves out of the module 40 and 
spreads up and across in front of the grille 28. In one embodiment, Fig. 1, the airbag 20 
folds over the front of the hood 26 and in another embodiment, Fig. 7, the frontal airbag 
22 remains vertical in front of the grille 28. 

Fig. 9 illustrates one embodiment of the frontal airbag 22. This embodiment is 
typically fabricated from sheet material having a first sheet of material having at least 
one side being coated. The second sheet of the material has a shape that is congruent with 
the first sheet and also has at least one side coated. In the preferred embodiment, the 
coating is silicone. The shape of both sheets is in the form of a "T". The coating is for 
sealing the airbag 22 and being silicone or urethane to provide a smooth surface to 
facilitate deployment of the airbag 22. In the alternative, instead of two separate sheets, 
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the airbag may be fabricated from a single sheet first folded in half and then the shape is 
formed. 

A plurality of internal tethers 30, represented by open arrows 85 in Fig. 9, are 
each sewn at their respective ends to each of the uncoated sides. Similarly a plurality of 
5 frangible internal tethers 3 1 represented by arrows 87 are attached in the region 

represented by the dashed line 92. The internal tethers 30 and 3 1 form a plurality of 
rows, in the preferred embodiment five rows of internal tethers 30 and 3 1 separated by 
five blank rows. Each row is substantially parallel to the cross-arm of the "T". 

The first and second sheets are positioned to overlie each other so that the 
10 uncoated sides are facing each other. The perimeter edges 86 of the two overlying sheets 
are sewn together except across the base of the vertical arm 70 of the T-shape that forms 
the throat 54. The rows, which are ten in the preferred embodiment, are folded together 
in an accordion fold extending from the top of said cross-arm toward the throat 54. 

The fabric of one embodiment of the airbag is 525 denier with a silicone coating; 
15 the fabric of the internal tethers 30 and 3 1 are 840 denier with either a silicone coating or 
a urethane coating on both sides of the fabric. The stitching for the perimeter and the 
tethers is "Double Needle Chain Stitch 1 "DNCS" with 138 SPECTRA thread available 
from Honeywell, Inc. (formerly Allied Thread) of Morristown, NJ. 

Referring to Fig. 9, the first step is to secure a sheet of the fabric 64 for the piece 
20 about to be cut and then cut out the pattern for that piece. Next mark horizontal lines 88 
on the each sheet of the airbag fabric 84 to represent the fold lines. These fold lines 88 
are spaced a distance as determined by the airbag designer. It has been found that by 
pressing the lines 88 to cause a fold, folding of the airbag 22 is greatly enhanced. Then, 
sew a reinforcing strip 90 of 525 denier fabric at each location represented by a pattern 
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box. This sewing is done on the uncoated side of the fabric. Next cut the internal tethers 
30 and 3 1 from 840 denier fabric, the three frangible tethers 3 1 having a urethane 
coating. The three urethane coated frangible tethers 3 1 are sewn at the middle location, 
surrounded by an endless line 92 of the first three rows. Preferably the stitching that 
passes through the airbag surface is sealed with a silicone or urethane sealant. 

The appropriate length internal tethers 30 should be sewn to each row at the 
marked locations and sewn on the uncoated side of the airbag fabric. The internal tethers 
30 are attached to each sheet of the airbag, effectively securing both sides of the airbag 
22 a fixed distance apart when the airbag is deployed. Then sew the perimeter edge 86 of 
the airbag 22 together except for the throat 54 portion at the bottom of the airbag that 
should remain open. Next fold the flat, un-inflated airbag 22 in a telescopic fold. The 
folding begins at the top and proceeds along each marked horizontal line 88 until the 
folding reaches the fourth row. Then each side of the cross-arm 72 of the T-shaped bag is 
folded in toward the middle to allow the remaining portion of the airbag 22 to be 
telescoped up providing the complete packaged airbag. The throat 54 is located at the 
bottom and will be secured to the module 40 by the holders 82 around its perimeter. 

In the preferred embodiment, the pressure in the airbag when fully inflated is 
between seven and nine pounds per square inch. The airbag 20 is completely deployed in 
approximately seventy milliseconds. When the airbag becomes almost fully inflated, the 
internal tethers 3 1 in the middle of the airbag 22 tend to break forming a bulge in the 
airbag 22 at substantially the center of the inflated airbag and lowering the internal 
pressure in the airbag. 
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By telescoping the un-inflated airbag due to the folding, the airbag 22, during 
inflation, will come out of the module in an orderly manner, typically with the top of the 
T-being the first part of the airbag that has broken through the frangible cover 44. 

It is understood that the step of marking the horizontal lines 88 on the airbag sheet 
material 84 may be done automatically by the pattern machine or in the alternative, the 
stitching machine can be programmed to correctly place the reinforcing strips 90 for 
securing the internal tethers 30 and 3 1 . 

An alternative to the above method is to have two pieces of fabric that are 
positioned such that one overlies the other. If the desired fabric weight is 840 denier, in 
this method each sheet can be 420 denier. Each piece of fabric is coated on one side and 
the uncoated sides face each other. The next step is to weave the two pieces of fabric 
together. Typically each weave pattern is two or more rows. The rows are transverse to 
the length of the fabric, i.e. across the width of the fabric. Each group of rows is spaced a 
predetermined distance from the preceding group. The predetermined distance is equal to 
one half the initial thickness of the partially inflated airbag as illustrated Fig. 8. 

At certain groups of rows, this to be a design decision of the airbag designer, cut 
through one layer of the cloth creating a flap extending the width of the sheet. Note each 
flap is held to the double fabric by a group of rows of the weaving. By weaving the two 
sheets of fabric together there is substantially no leakage through the seam and the seam 
is substantially flush with the surface of the fabric, wherein a sewn seam will have 
leakage due to the needle holes and will be a raised seam. 

Cut the woven sheet to the desired pattern and size. Take two cut sheets and place 
the flap sides together. Cut the flaps, which now extend the width of the sheets, to a 
desired width, having a space between the flaps, and sew the edge of the flaps from one 
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sheet to the corresponding edge of the other sheet. At this stage, the sewn flaps hold the 
two outside sheets together. The space between the flaps will allow the inflation fluid to 
pass. When the flaps are all connected, then sew the perimeter, except for the throat area 
59, of the two outside sheets together forming the desired T-shaped airbag. The stitching 
for the perimeter can be "Double Needle Chain Stitch "DNCS" with 138 Spectra thread. 
The completed T-shaped airbag is now telescopically folded and put into the module. 

What you have at this time is an airbag with the outside surfaces coated, the 
internal seams are woven together and the perimeter seam is sewn with such a stitch and 
thread sized to make the airbag substantially leak proof. However, it is known that after a 
period of time the pressure inside the inflated airbag will cause the inflation fluid to leak 
off and the airbag will deflate. 

Accordingly, various changes and modifications may be made to the illustrative 
embodiment without departing from the spirit or scope of the invention. It is intended 
that the scope of the invention, not be limited in any way to the illustrative embodiment 
shown and described, but that the invention be limited only by claims appended hereto 
and by the rules and principals of applicable law. 
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What is claimed: 

1. An external airbag system for mounting on a vehicle, said vehicle having a hood 
and a bumper member forward of said hood facing in a crash direction, said external 
airbag system comprising: 

a housing for storing an airbag within said bumper member, said housing having 
an opening facing in an upward direction relative to said vehicle in normal operation; 

an airbag sized and shaped to be deployed upon inflation above said bumper 
member for absorbing energy of an impact, said airbag being stored in an uninflated 
condition within said housing; 

a source of pressurized gas for inflating said airbag; 

at least one sensor for determining whether an impact is imminent or has 
occurred; and 

a logic circuit responsive to said sensor for providing an initiation signal to 
initiate said source of pressurized gas for deploying said airbag; 

wherein, in response to said initiation signal, said airbag deploys through said 
opening in an upward direction such that in a deployed condition the majority of the 
volume enclosed by said airbag is above the bumper member. 

2. The external airbag system of claim 1, wherein 

said airbag deploys such that substantially the entire volume enclosed by said 
airbag is above the bumper member. 
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3 . The external airbag system of claim 1 , wherein 

said airbag deploys such that in a deployed condition the center of volume 
enclosed by said airbag is behind the leading edge of the bumper region. 

4. The external airbag system of claim 1 , wherein 
said airbag is T-shaped in plan view. 

5 . The external airbag system of claim 1 , wherein: 

said airbag comprises a front wall and a rear wall, said airbag further comprising 
a plurality of internal tethers, each of said plurality of internal tethers being attached 
between said front wall and said rear wall. 

6. The external airbag system of claim 5, wherein: 

said plurality of internal tethers comprise at least one frangible internal tether, 
said frangible internal tether rupturing at a predeterinined inflation pressure less than the 
fully-deployed inflation pressure of said airbag. 

7. The external airbag system of claim 1 , wherein: 

said airbag comprises a front wall and a rear wall, said rear wall having at least 
two attachment points, one located above the other along said rear wall, said airbag 
further comprising at least one external tether attached to said two attachment points, the 
length of said at least one external tether being less than the length of said rear wall 



16 



WO 03/053751 PCT7US02/40688 

between said two attachment points such that as said airbag assumes a fully deployed 
condition, said at least one external tether induces a rearward bow in said airbag. 



8. The external airbag system of claim 1, wherein: 

said housing further comprises a frangible cover for covering said opening. 

*>. The external airbag system of claim 1, wherein: 

said v ehicle further comprises a grille area disposed rearward of said bumper 
member, said airbag being deployed such that in an impact between said vehicle and an 
object in a crash direction, the majority of the energy of said impact is dissipated by 
compression of said airbag between said object and said grille area. 

1 0. An external airbag system for a vehicle, comprising: 
a housing for storing an airbag on said vehicle; 

an airbag capable of being inflated to absorb energy of an impact, said airbag 
being stored in an uninflated condition within said housing, said airbag in a deployed 
condition having a T-shaped outline in plan view; 

a source of pressiirized gas for inflating said airbag; 

at least one sensor for determining whether an impact is imminent or has 
occurred; and 

a logic circuit responsive to said sensor for providing an initiation signal to 
initiate said source of pressurized gas for deploying said airbag; 

1 1 . The external airbag system of claim 1 0, wherein: 



17 



WO 03/053751 PCTYUS02/40688 

said airbag comprises a front wall and a rear wall, said airbag further comprising 
a plurality of internal tethers, each of said plurality of internal tethers being attached 
between said front wall and said rear wail. 

12. The external airbag system of claim 1 1 , wherein: 

said plurality of internal tethers comprise at least one frangible internal tether, 
said frangible internal tether rupturing at a predetermined inflation pressure less than the 
fully-deployed inflation pressure of said airbag. 

13. The external airbag system of claim 10, wherein: 

said airbag comprises a front wall and a rear wall, said rear wall having at least 
two attachment points, one located above the other along said rear wall, said airbag 
further comprising at least one external tether attached to said two attachment points, the 
length of said at least one external tether being less than the length of said rear wall 
between said two attachment points such that as said airbag assumes a fully deployed 
condition, said at least one external tether induces a rearward bow in said airbag. 

14. An external airbag system for a vehicle, comprising: 
a housing for storing an airbag on said vehicle; 

an airbag capable of being inflated to absorb energy of an impact, said airbag 
being stored in an uninflated condition within said housing, said airbag in a deployed 
condition comprising a front wall and a rear wall, said airbag further comprising a 



18 



WO 03/053751 PC T/U SO 2/40688 

plurality of internal tethers, each of said plurality of internal tethers being attached 
between said front wall and said rear wall; 

a source of pressurized gas for inflating said airbag; 

at least one sensor for determining whether an impact is imminent or has 
occurred; and 

a logic circuit responsive to said sensor for providing an initiation signal to 
initiate said source of pressurized gas for deploying said airbag. 

15. The external airbag system of claim 14, wherein: 

said plurality of internal tethers comprise at least one frangible internal tether, 
said frangible internal tether rupturing at a predetermined inflation pressure less than the 
fully-deployed inflation pressure of said airbag. 

1 6. An external airbag system for mounting on a vehicle, said vehicle having a front 
end with a grille area and a bumper member forward of said grille area facing in a crash 
direction, said external airbag system comprising: 

a housing for storing an airbag on said vehicle, said housing having an opening 
directed toward a region above said bumper member and forward of said grille area; 

an airbag sized and shaped to be deployed into said region above said bumper 
member and forward of said grille area, said airbag being stored in an uninflated 
condition within said housing; 

a source of pressurized gas for inflating said airbag; 

at least one sensor for determining whether an impact is imminent or has 
occurred; and 
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a logic circuit responsive to said sensor for providing an initiation signal to 
initiate said source of pressurized gas for deploying said airbag; 

wherein, in response to said initiation signal, said airbag deploys through said 
opening such that in a deployed condition the majority of the volume enclosed by said 
airbag is above the bumper member and forward of the grille area. 

17. The external airbag system of claim 16, wherein 

said airbag deploys such that substantially the entire volume enclosed by said 
airbag is above the bumper member. 

18. The external airbag system of claim 16, wherein 

said airbag deploys such that in a deployed condition the center of volume 
enclosed by said airbag is behind the leading edge of the bumper region. 

19. The external airbag system of claim 16, wherein: 

said airbag comprises a front wall and a rear wall, said airbag further comprising 
a plurality of internal tethers, each of said plurality of internal tethers being attached 
between said front wall and said rear wall. 

20. The external airbag system of claim 19, wherein: 

said plurality of internal tethers comprise at least one frangible internal tether, 
said frangible internal tether rupturing at a predetermined inflation pressure less than the 
fully-deployed inflation pressure of said airbag. 
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2 1 . The external airbag system of claim 22, wherein: 

said airbag comprises a front wall and a rear wall, said rear wall having at least two 
attachment points, one located above the other along said rear wall, said airbag further 
comprising at least one external tether attached to said two attachment points, the length 
5 of said at least one external tether being less than the length of said rear wall between 
said two attachment points such that as said airbag assumes a fully deployed condition, 
said at least one external tether induces a rearward bow in said airbag. 
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International Application No. PCTilS 02 A0688 

FURTHER INFORMATION CONTINUED FROM PCT/ISA/ £10 

This International Searching Authority found multiple (groups of) 
inventions in this international application, as follows: 

1. Claims: 1-9,16-21 

an external airbag being deployed upwards against gravity 

2. Claims: 10-13 

an external airbag having a T-shaped outline in plan view 



3. Claims: 14, 15 

an external airbag having internal tethers 



International Application No. PCTjUS 02 A0688 



FURTHER INFORMATION CONTINUED FROM PCT/1SAY 210 



Continuation of Box 1.2 



Claims Nos.: 9 



Claim 9 attempts to define the subject-matter for which protection is 
sought by a definition of the result to be achieved. It is not clear what 
technical features the claimed airbag system must comprise in order to 
dissipated the majority of the energy of the impact by compression of the 
airbag. Hence, the claim does not comply with Article 6 PCT. 

The application does not contain any technical information^ as to how this 
energy dissipation 1s actually achieved. It also appears that different 
technical features must be incorporated, depending on the circumstances 
of the crash, e.g. relative speed and location between the vehicle and 
the object as well as weight, size and shape of the object. It is not 
possible to carry out a search for claim 9 because it cannot be 
established whether this claimed energy dissipation occurs also in the 
prior art. 

The applicant's attention is drawn to the fact that claims, or parts of 
claims relating to inventions in respect of which no international 
search'report has been established need not be the subject of an 
international preliminary examination (Rule 66.1(e) PCT). The applicant 
1s advised that the EPO policy when acting as an International 
Preliminary Examining Authority is normally not to carry out a 
preliminary examination on matter which has not been searched. This is 
the case irrespective of whether or not the claims are amended following 
receipt of the search report or during any Chapter II procedure. 



INTERNATIONAL SEARCH REPORT 



Inte^fconal application No. 

^CT/US 02/40688 



Box I Observations where certain claims were found unsearchable (Continuation of item 1 of first sheet) 

This International Search Report has not been established in respect of certain claims under Article 17(2)(a) for the following reasons: 
1. Claims Nos.: 

— because they relate to subject matter not required to be searched by this Authority, namely: 



2. Pn Claims Nos.: 9 

because they relate to parts of the International Application that do not comply with the prescribed requirements to such 

an extent that no meaningful International Search can be carried out, specifically: 

see FURTHER INFORMATION sheet PCT/ISA/210 



3. Claims Nos.: 

because they are dependent claims and are not drafted in accordance with the second and third sentences of Rule 6.4(a). 

Box li Observations where unity of invention is lacking (Continuation of item 2 of first sheet) 

This International Searching Authority found multiple inventions in this international application, as follows: 

see additional sheet 



1 . I I As all required additional search fees were timely paid by the applicant, this International Search Report covers all 
' ' searchable claims. 



2. | X | As all searchable claims could be searched without effort justifying an additional fee, this Authority did not invite payment 
of any additional fee. 



3. I | As only some of the required additional search fees were timely paid by the applicant, this International Search Report 
1 — » covers only those claims for which fees were paid, specifically claims Nos.: 



4. No required additional search fees were timely paid by the applicant. Consequently, this International Search Report is 

restricted to the Invention first mentioned in the claims; it is covered by claims Nos.: 



Remark on Protest j j The additional search fees were accompanied by the applicant's protest. 

| j No protest accompanied the payment of additional search fees. 
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